Systemvergleich von intermodalen Verkehren. Fokus Binnenschiff by Mierka, Felix
ePubWU Institutional Repository
Felix Mierka
Systemvergleich von intermodalen Verkehren. Fokus Binnenschiff
Working Paper
Original Citation:
Mierka, Felix (2009) Systemvergleich von intermodalen Verkehren. Fokus Binnenschiff.
Schriftenreihe des Instituts für Transportwirtschaft und Logistik - Verkehr, 02/2009. Institut für
Transportwirtschaft und Logistik, WU Vienna University of Economics and Business, Vienna.
This version is available at: http://epub.wu.ac.at/246/
Available in ePubWU: July 2010
ePubWU, the institutional repository of the WU Vienna University of Economics and Business, is
provided by the University Library and the IT-Services. The aim is to enable open access to the
scholarly output of the WU.
http://epub.wu.ac.at/
 Institut für Transportwirtschaft und Logistik
Institute of Transport Economics and Logistics
Vienna University of Economics and Business Administration
Schriftenreihe des  
Instituts für Transportwirtschaft und Logistik 
Nr. 2 (2009 VER) 
Mierka, Felix 
Systemvergleich von intermodalen Verkehren - Fokus 
Binnenschiff 
Herausgeber: die Professoren des Instituts für 











SYSTEMVERGLEICH VON INTERMODALEN 





Beurteiler: Univ.-Prof. Dr. Sebastian Kummer 
 
Betreuer: Prof. Dr. Brigitta Riebesmeier 
 
 
Fachbereich:  Transportwirtschaft und Logistik 
 












1. Einleitung ......................................................................................................................1 
1.1. Ausgangssituation ..................................................................................................1 
1.2. Zielsetzung .............................................................................................................1 
1.3. Forschungsfragen ...................................................................................................2 
1.4. Methodische Vorgehensweise................................................................................2 
1.5. Struktur der Arbeit .................................................................................................3 
2. Anforderungen für ein standardisiertes Planungstool für intermodale Verkehre .........4 
2.1. Motivation für die Anwendung eines Planungstools für intermodale 
Transportketten .............................................................................................................4 
2.2. Anforderungen für ein Planungstool für die Binnenschifffahrt .............................5 
2.3. Management- und Informationssysteme für RIS ...................................................7 
2.3.1. Logistikkettenmanagement .............................................................................7 
2.3.2. Elektronische Navigationskarten – ECDIS und Inland-AIS...........................7 
2.3.3. Hafeninformations- und Managementsysteme ...............................................9 
3. Relevante Binnenwasserstraßen für die europäische Binnenschifffahrt.....................11 
3.1. Das europäische Binnenwasserstraßennetz..........................................................11 
3.2. Rahmenbedingungen der Wasserstraßen .............................................................12 
3.2.1. Grundlegende Parameter...............................................................................12 
3.2.1. Einsetzbare Schiffsgrößen.............................................................................13 
3.2.2. Nautische Engpässe.......................................................................................15 
3.3. Klassifizierung der Wasserstraßen.......................................................................16 
3.3.1. Wasserstraßensysteme...................................................................................16 
3.3.1.1. Rhein-Main-Donau-Kanal......................................................................17 
3.3.1.2. Rhein mit Nebenflüssen und Kanälen....................................................17 
3.3.1.3. Seine-Schelde-Kanal ..............................................................................17 
3.3.1.4. Ost-West-Achse .....................................................................................18 
3.4. Eignung der Binnenwasserstraße für den Containertransport - 
Brückendurchfahrtshöhen ...........................................................................................18 
3.5. Modal Split der Hinterlandverkehre der wichtigsten europäischen Seehäfen .....22 
4. Intermodale Transportketten .......................................................................................24 
4.1. Begriffserklärung Transportkette .........................................................................24 
4.2. Komponenten der Binnenschifftransportkette .....................................................25 
4.3. Typische Binnenschifftransportketten .................................................................26 
4.3.1. Direktverkehre...............................................................................................26 
4.3.2. Gebrochener Verkehr ....................................................................................27 
4.3.2.1. Schwimmendes Lager ............................................................................28 
4.3.2.2. Just-in-time Zustellung...........................................................................29 
4.3.2.3. Containerverkehr / Kombinierter Verkehr .............................................30 
5. Analyse für den Systemvergleich Binnenwasserstraße –Straße .................................31 
5.1. Einleitung .............................................................................................................31 
5.2. Merkmale des Verkehrssystems Straße ...............................................................32 
5.3. Merkmale des Verkehrssystems Binnenwasserstraße..........................................33 
5.4. Modal Split...........................................................................................................35 
5.5. Verkehrsmengen und Prognosen..........................................................................36 




5.8. Energieverbrauch und Externe Kosten.................................................................44 
6. Netzparameter für die Binnenschifffahrt ....................................................................47 
6.1. Einleitung .............................................................................................................47 
6.1.1. Netzparameter ...............................................................................................47 
6.1.2. Netzparameter des Rhein-Main-Donau-Kanals ............................................48 
6.1.3. Hinterlandverbindungen – Multimodale Freight Station ..............................50 
6.1.3.1. Anforderungen an einen GVZ-Standort Binnenhafen ...........................50 
6.1.3.2. Containerterminal Binnenhafen .............................................................51 
6.2. Festlegung von Kalkulationsparametern für ein Referenz- 
Containerbinnenschiff .................................................................................................53 
6.2.1. Kostenkalkulation Hauptlauf Binnenschiff...................................................53 
6.2.2. Kalkulationsparameter ..................................................................................54 
6.2.2.1. Abladetiefe .............................................................................................54 
6.2.2.2. Fahrzeitkalkulation.................................................................................56 
6.2.2.3. Leerfahrtanteile und sonstige unproduktive Zeiten ...............................57 
6.2.2.4. Lade- und Entladezeiten.........................................................................58 
6.2.2.5. Bereithaltungskosten..............................................................................59 
6.2.2.6. Fortbewegungskosten.............................................................................60 
6.2.2.7. Schifffahrtsabgaben ...............................................................................60 
6.2.2.8. Hafengebühren und Umschlagskosten...................................................61 
6.3. Beispielkalkulation für MGS (96 TEU) mit Rundlauf  
Krems-Rotterdam-Krems............................................................................................61 
6.4. Angebotene Dienste .............................................................................................64 
6.4.1. Rhinecontainer ..............................................................................................64 
6.4.2. Contargo........................................................................................................66 
7. Umschlagsprozesse .....................................................................................................70 
7.1. Umschlagen ohne Ladehilfsmittel........................................................................71 
7.2. Umschlagen mit Ladehilfsmittel ..........................................................................71 
7.3. Umschlagen mit Transporteinheiten ....................................................................72 
8. Integration Binnenschiff in Planungstools ..................................................................73 
9. Chancen – Vorteile – Nachteile ..................................................................................76 
9.1. Chancen................................................................................................................76 
9.2. Vorteile.................................................................................................................77 
















Abbildung 1: Ausbauarbeiten entlang des Rhein-Main-Donau-Kanals..........................12 
Abbildung 2: Schiffstypen ..............................................................................................14 
Abbildung 3: Parameter für die Brückendurchfahrtshöhen ............................................19 
Abbildung 4 : Containertransporte auf dem Rhein .........................................................20 
Abbildung 5: Verkehrströme containerisierter Güter .....................................................21 
Abbildung 6: Direktverkehre ..........................................................................................27 
Abbildung 7: Gebrochener Verkehr................................................................................28 
Abbildung 8: Multimodale Transportkette mit Hauptlauf Binnenschiff.........................30 
Abbildung 9: Transportkosten der Last- und Sattelzüge im Straßengüterverkehr in 
Abhängigkeit von der Ladungsmenge ............................................................................42 
Abbildung 10: Kostendegression Großmotorgüterschiff ................................................42 
Abbildung 11: Bandbreiten und Mittelwerte des Primärenergieverbrauchs auf 
ausgewählten Transportrelationen ..................................................................................45 
Abbildung 12: Bandbreiten und Mittelwerte der Summe Externer Kosten (Unfälle, 
Lärm, Klimagase, Luftschadstoffe) auf ausgewählten Containerrelationen...................46 
Abbildung 13: Netzparameter .........................................................................................48 
Abbildung 14: Eignung der Wasserstraßen für den Containertransport .........................49 
Abbildung 15: Containerterminal ...................................................................................52 
Abbildung 16: Containerbinnenschiff auf der Donau.....................................................64 
Abbildung 17: Liniennetz Contargo ...............................................................................66 



















Tabelle 1: Schleusen – Verkehrsdaten 2005 / 2006 ........................................................21 
Tabelle 2: Anteil der Binnenschifffahrt am Hinterland-Containerverkehr der wichtigsten 
nördlichen Häfen in den Jahren 2003 – 2007..................................................................22 
Tabelle 3: Modal Split for Inland Modes........................................................................35 
Tabelle 4: Kapazitätsreserven der untersuchten Schleusen im Jahr 2015 (Mio. t in der 
jeweiligen Hauptverkehrsrichtung).................................................................................39 




























AIS   Automatic Identification System 
ARA   Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam 
BMVBS  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
ECDIS   Electronic Chart Display and Information System 
ENC   Electronic Nautic Chart 
ETA   Estimated Time of Arrival 
EU   Europäische Union 
GFZ   Güterverkehrszentrum 
HSW   höchster Schifffahrtswasserstand 
JiT   Just in Time 
MGS   Motorgüterschiff 
MMFS  Multimodale Freight Station 
RIS   River Information Systems 







Die anhaltende Globalisierung verursacht ein ständiges Wachstum des 
Verkehrsaufkommens und folglich eine hohe Nachfrage nach effizienten 
Logistiklösungen. Jedoch bestehen bereits Engpässe und in der nahen Zukunft werden 
diese Kapazitätsengpässe die Versorgung der Konsumenten und Unternehmen sowie die 
Transportmöglichkeiten stark einschränken. Ein weiteres Charakteristikum der aktuellen 
Verkehrssituation besteht im hohen Anteil des Verkehrsträgers Straße am Modal Split, 
welcher hohe externe Kosten verursacht und zusehest an seine kapazitätsmäßige 
Grenzen stößt. Deshalb wird es notwendig sein intelligente, nachhaltige, ökologisch-
effiziente und wirtschaftliche intermodale Transportketten zu bilden, um die 
zukünftigen Herausforderungen meistern zu können. Dabei kann dem 
Containerbinnenschiff im Hinterlandverkehr eine zentrale Rolle beigemessen werden, 
da mit Hilfe des containerisierten kombinierten Binnenschiffverkehrs die 
Systemvorteile der Verkehrsträger Straße-Binnenwasserstraße optimal genutzt werden 
können, um verkehrsträgeranteilige Kapazitätsengpässe zu vermeiden und die 






Das Ziel dieser Diplomarbeit besteht in der Darstellung und Evaluierung der Chancen 
und Nutzen von Containerbinnenschiffen für den europäischen Hinterlandverkehr in 
Kombination mit einem standardisierten Planungstool, das bei der Verlagerung von 
Gütertransportströmen auf den umweltfreundlichen und kapazitätsstarken 
Verkehrsträger Binnenwasserstraße sowie zur Planung von effizienten intermodalen 
Transportketten helfen soll. Im Zuge der Ausarbeitung wird stark auf die systemeigenen 
Netzparameter der Binnenschifffahrt eingegangen um sowohl die Restriktionen als auch 
die Stärken aufzuzeigen. Außerdem werden die Kalkulationsparameter für ein 
Containerbinnenschiff dargestellt, mit dem Ziel, ein standardisiertes Kostenmodell für 
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den Containertransport im Hinterland aufstellen zu können. Dabei soll untersucht 
werden, ob das Binnenschiff in Zukunft im zentraleuropäischen Raum (D, CH, A) eine 
sinnvolle Rolle im Hinterlandverkehr übernehmen und eine Entlastung des 
Straßenverkehrs ermöglichen kann. 
 
 
1.3. Forschungsfragen  
 
Im Zuge der Diplomarbeit sollen folgende Forschungsfragen beantwortet werden: 
 
• Fragestellung 1: Kann das Binnenschiff im containerisierten Hinterlandverkehr 
kundengerechte und transportwirtschaftliche Leistungen erbringen und welche 
Kalkulationsparameter sind für die Containerbinnenschifffahrt festzulegen? 
 
• Fragestellung 2: Wodurch kann ein standardisiertes Planungstool Operateure und 
Reeder unterstützen, bei der Planung von Transportnetzen vermehrt auf die 
Binnenschifffahrt zurückzugreifen? 
 
• Fragestellung 3: Welche Netzparameter sind für das System der Binnenschifffahrt 
im containerisierten Hinterlandverkehr entscheidend und maßgeblich? 
 
 
1.4. Methodische Vorgehensweise 
 
Die Diplomarbeit stellt eine Analyse und Evaluierung der Netzparameter der 
Binnenschifffahrt mit Schwerpunkt auf den containerisierten Hinterlandverkehr dar und 
orientiert sich daher an Daten, Statistiken, Markvolumen, Kennzahlen und der 
Branchensituation und wird durch theoretische Definitionen und Grundlagen 
unterstützt. Diesbezüglich werden aktuelle Studien, Publikationen und Internetquellen 




Bei den theoretischen Ausarbeitungen wird vornehmlich auf Standardliteratur und 
Fachzeitschriften, die sich auf intermodale Transportketten und Umschlagsprozesse 
beziehen, zurückgegriffen.  
 
Da sich die Diplomarbeit auf aktuelle Ereignisse und Charakteristika der 
Binnenschifffahrt bezieht, wurden ExpertInneninterviews durchgeführt um praxis- und 
branchennahe Erkenntnisse nicht zu vernachlässigen.  
 
 
1.5. Struktur der Arbeit 
 
Die Arbeit beginnt mit einer Analyse über die Anforderungen für ein standardisiertes 
Planungstool für den intermodalen Verkehr. Danach wird in Kapitel 3 die relevanten 
Binnenwasserstraßen für die europäische Binnenschifffahrt diskutiert, wobei speziell 
auf die Wasserstraßen des Rhein – Main – Main/Donau-Kanal – Donau eingegangen 
wird. Kapitel 4 befasst sich als theoretischer Teil mit der Erläuterung intermodaler 
Transportketten, mit Schwerpunkt auf Prozesse und Elemente.  
 
Die Kernpunkte der Diplomarbeit werden im Kapitel 5, 6 und 7 behandelt, die sich mit 
der Analyse eines Systemvergleichs von Binnenwasserstraße - Straße, den 
Netzparametern für die Binnenschifffahrt und Kalkulationsparametern für ein Referenz-
Containerbinnenschiff sowie mit Umschlagsprozessen auseinandersetzt.   
 
Abschließend wird mit Kapitel 8 die Integration der gesammelten Parameter des 
Binnenschiffs in ein Planungstool untersucht und in Kapitel 9 auf eventuelle Chancen, 









2. Anforderungen für ein standardisiertes Planungstool für 
intermodale Verkehre 
 
2.1. Motivation für die Anwendung eines Planungstools für intermodale 
Transportketten 
 
Die starke Zunahme des Straßenverkehrs und die dadurch entstehenden ökologischen 
sowie finanziellen Belastungen haben die europäische Verkehrspolitik dazu veranlasst, 
vermehrt Güterverkehrsalternativen zu berücksichtigen und zu fördern. Dabei kann das 
Binnenschiff neben der Schiene eine interessante Alternative zum Langstrecken-
Straßengüterverkehr (über 300km) sein1. Die große Stärke der Binnenschifffahrt liegt in 
den freien Kapazitäten, einerseits auf den Wasserstraßen, andererseits bei den 
Binnenschiffsflotten. Außerdem bietet die Binnenschifffahrt weitere interessante 
Verkehrswertigkeiten, die den Einsatz des Binnenschiffgüterverkehrs für den 
Hinterlandverkehr sehr attraktiv erscheinen lassen (vgl. Kapitel 5).  
 
Dem gegenüber steht die Schwierigkeit, die Binnenschifffahrt in intermodale 
Transportketten zu integrieren. Gründe dafür liegen in der zu geringen Zahl an 
Liniendiensten (die Anzahl von Liniendiensten schwankt auch regional, so erbringt das 
Rheinstromgebiet etwa 90% des gesamten Verkehrsaufkommens der europäischen 
Binnenschifffahrt), infrastrukturelle Engpässe auf der Binnenwasserstraße, 
suprastrukturelle und leistungsmäßige Engpässe in den intermodalen Kapazitäten der 
Seehäfen, sowie der geringen Planbarkeit auf Grund von unzureichenden 
Informationsflüssen und IT-Unterstützung. Darüber hinaus besteht eine hohe 
Komplexität in der Organisation von intermodalen Transportketten wegen der großen 
Anzahl an Akteuren entlang des Güterflusses zwischen Liefer- und Empfangspunkt. Es 
ist daher von großem Nutzen die Binnenschifffahrt in moderne Verkehrsmanagement- 
und Logistikkettenmanagementsystemen zu integrieren. Dadurch lassen sich effiziente 
Kombinationsmöglichkeiten der Binnenschifffahrt mit anderen Verkehrsträgern fördern 
und die Verkehrs- und Logistikplanung optimieren.  
 
                                                 
1
 Vgl. ViaDonau (2005), S. C 19 
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2.2. Anforderungen für ein Planungstool für die Binnenschifffahrt   
 
Ein standardisiertes Planungstool für intermodale Verkehre muss vielfältige und 
effiziente Funktionen sowie Leistungen anbieten können. Weiters muss die 
Interoperabilität und Kompatibilität des gesamten Systems in Bezug auf Anwendungen 
und Technologien sowie die Harmonisierung des Datenaustauschs und der 
Kommunikation auf europäischer Ebene gewährleistet sein. Das Hauptziel besteht 
jedoch darin, Verladern und Transportdienstleistern die Möglichkeit zu bieten das 
Binnenschiff in ihre Transportnetzwerke zu integrieren und dadurch intermodale 
Verkehre zu optimieren. Dafür muss ein multifunktionales und interoperables 
Binnenschiffinformationssystem geschaffen und mit bestehenden Informationssystemen 
für Straßengüter- und Schienengüterverkehr kombiniert werden.  
 
Auf verkehrspolitischer Seite hat die europäische Union für das Binnenschiff deshalb 
eine Richtlinie für die Schaffung eines gemeinsamen Verständnisses über den Inhalt 
und Umfang von River Information Services (RIS) für alle Binnenwasserstraßen der 
Mitgliedsstaaten der Klasse IV bis VII erarbeitet. Die Richtlinie legt hierfür Leitlinien 
für die Planung, Einführung und den Betrieb von RIS sowie technische Spezifikationen 
fest.  
 
RIS verfügt u. a. über die folgenden Funktionen und Dienstleistungen2: 
 
• Fahrwasserinformationen: Die Informationssysteme enthalten geographische, 
hydrologische und administrative Angaben, die von den Schiffsführern und 
Flottenmanagern benötigt werden, um eine Reise zu planen, auszuführen und zu 
überwachen (Beispiele: Wasserstände, Verkehrszeichen, Betriebszeiten von 
Schleusen usw.);  
• Verkehrsinformationsdienste: Hierbei handelt es sich um Taktische 
Verkehrsinformation (Darstellung der aktuellen Charakteristika des Schiffs und 
seiner Bewegungen in einem begrenzten Teilbereich der Wasserstraße) und 
Strategische Verkehrsinformation (Darstellung des Schiffs und seiner 







Charakteristika in einem größeren geographischen Rahmen, einschließlich 
Vorhersagen und Analyse künftiger Verkehrssituationen);  
 
• Verkehrsmanagement: Das Verkehrsmanagement soll die Nutzung der 
Infrastrukturen optimieren und die sichere Schiffsführung erleichtern. Derzeit sollen 
so genannte VTS-Zentren (Vessel Traffic Services - Schiffsverkehrsdienste) die 
Sicherheit und Effizienz des Schiffsverkehrs verbessern und die Umwelt schützen;  
 
 
• Unfallbekämpfungsdienste: Ihre Aufgabe ist es, zu Beginn einer Fahrt die 
Fahrzeug- und Transportdaten zu registrieren und diese während der Fahrt mit Hilfe 
eines Schiffsmeldesystems zu aktualisieren. Bei einem Unfall können die 
zuständigen Behörden die entsprechenden Daten unmittelbar an die Rettungs- und 
Notfallteams weiterleiten;  
 
• Informationen für das Transportmanagement: Dazu gehört die Angabe der 
Geschätzten Ankunftszeiten (ETA) durch Schiffsführer und Flottenmanager 
aufgrund von Fahrwasserinformationen, damit die Ressourcen für Vorgänge in 
Häfen und Terminals geplant werden können. Schließlich umfassen die 
Informationen über Ladungs- und Flottenmanagement Angaben über das Fahrzeug 
und die Flotte sowie detaillierte Angaben zu der beförderten Ladung;  
 
 
• Statistik und Zolldienste: Durch die RIS wird die Sammlung statistischer Daten 
über die Binnenwasserstraßen in den Mitgliedstaaten verbessert und erleichtert. 
  
• Wasserstraßenabgaben und Hafengebühren: Anhand der Reisedaten des Schiffs 
können automatisch die Abgabe berechnet und die Rechnungsstellung eingeleitet 
werden.  
 
Das Handbuch der Donauschifffahrt der ViaDonau3 versteht unter RIS 
„maßgeschneiderte Informationsdienste für die Binnenschifffahrt. Sie unterstützen 
effizientes Verkehrsmanagement und versorgen alle Akteure mit umfangreichen 
Informationen, z.B. über das aktuelle Verkehrsgeschehen. Darauf aufbauend 
ermöglichen RIS die laufende Abstimmung von logistischen Prozessen mit dem 
                                                 
3
 Vgl. ViaDonau (2005), S. C1 
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tatsächlichen Transportverlauf. Verzögerungen können so rechtzeitig erkannt und 
Logistikprozesse besser koordiniert werden.“ 
 
 
2.3. Management- und Informationssysteme für RIS 
 
Wie bereits oben beschrieben, sind elektronische Informations- und 
Transportmanagementsysteme für die effiziente und kundengerechte Einbindung der 
Binnenschifffahrt in intermodale Logistikprozesse essentiell. Die nächsten Punkte 




„Die Logistikkette ist das arbeitsteilige Zusammenwirken logistischer Betriebe und 
deren Systeme (z.B. Zulieferer, Spediteur, Frächter,…), die Abfolge von aufeinander 
bezogenen Prozessen in Bezug auf die art- und mengenmäßige, räumliche und zeitliche 
Veränderung von Gütern.“4 
 
Das Logistikkettenmanagement deckt neben den Güterflüssen auch die dazugehörigen 
Informationsflüsse ab und bezieht sich auf die durchgängige Steuerung und Kontrolle 
von Lieferketten über alle Stufen der Wertschöpfung. Dabei besteht neben dem 
physischen Güterfluss zwischen Liefer- und Empfangspunkt die Notwendigkeit eines 
kontinuierlichen Austauschs von Informationen zwischen den Beteiligten in der 
Logistikkette. Diese Informationsflüsse lösen den Güterstrom aus, begleiten und 
kontrollieren ihn. Der Hauptnutzen besteht in einem interaktiven Netzwerk zwischen 
den Beteiligten der Transportketten um Planung, Überwachung und Management von 
Informationsprozessen in multimodalen Logistikketten zur Verfügung zu stellen.5 
 
2.3.2. Elektronische Navigationskarten – ECDIS und Inland-AIS 
 
ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) besteht aus elektronischen 
Navigationskarten (ENC), die geographische Daten in Form von Vektordaten speichern, 
                                                 
4
 Vgl. Bohmann Verlag (2004) 
5
 Vgl. ViaDonau (2005), C4 S.19 
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damit eine detaillierte und korrekte Darstellung und Auflösung gewährleistet werden 
kann. Darüber hinaus nützt das System eine Datenbank mit Informationen über Objekte 
sowie deren Attribute und bietet die Möglichkeit, Informationen zu den Objekten 
einzugeben und per Mausklick abzurufen.6  
 
Inland-AIS steht für Automatic Identification System und ermöglicht die Bestimmung 
der aktuellen Position von Binnenschiffen mittels GPS. Der Austausch der 
Positionsinformationen erfolgt über eine Datenfunkanlage und bietet neben der 
Navigationshilfe eine Tracking- und Tracingfunktion.7 
 
Elektronische Navigationskarten können verschiedene Inhalte der visuellen Darstellung 
ein- bzw. ausblenden und in mehreren Detailstufen anzeigen: 
 





• Schleusen, Brücken, etc. 
2. Display standard enthält Informationen zu 
• Uferkilometrierung, 
• Flächen mit beschränkter Nutzung, 
• Anker- und Liegeplätze, etc. 
3. Display others enthält Informationen zu: 
• Städten, 
• Gebäuden oder Straßen 
 
Die Verbindung der Anwendungen von ECDIS mit RIS bietet große Vorteile für die 
Binnenschifffahrt, einerseits durch die visuelle Darstellung und 
Informationsübertragung von geographischen und nautischen Daten, andererseits durch 
                                                 
6
 Vgl. http://www.doris.bmvit.gv.at/inland_ecdis/ueberblick/definition/ 
7
 Vgl. http://www.doris.bmvit.gv.at/system_doris/technisches_konzept/ 
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ein Tracking und Tracing, das Positionen und Informationen über Schiffe in 
Sendereichweite auf der ENC darstellen. 
 
 
2.3.3. Hafeninformations- und Managementsysteme 
 
Die Binnenhäfen sind wichtige Knotenpunkte im intermodalen Verkehr und spielen 
eine große Rolle innerhalb multimodaler Transportketten, da sie die einzigen Hubs sind, 
die  trimodale Umschlags- und Logistikdienstleistungen durchführen können. Neben 
den traditionellen Kerndienstleistungen wie Lager und Umschlag muss ein moderner 
und kundenorientierter Hafen Mehrwert- und Informationsdienstleistungen anbieten 
können, um effiziente Logistiklösungen in der Transportkette zu planen und 
umzusetzen. Dabei stellt die Anzahl der Akteure in der Transportkette und die 
Umschlagsleistungen sowie die effiziente Koordination der Verkehrsträger eine große 
Herausforderung an den Hafenbetrieb. Das Ziel von so genannten TelePort-Systemen8 
ist eine Universalschnittstelle und die Vernetzung vorhandener 
Datenverarbeitungssysteme zur Verbesserung der operativen, administrativen und 
kundenorientierten Leistung (z.B. Lager- und Stellplatzverwaltung, Umschlag LKW-
Bahn-Schiff, Zoll, etc.).   
 
In Verbindung mit River Information Services können Binnenhäfen ihre Leistungen 
flexibler und zeitgerechter organisieren. Mit Hilfe der durch RIS zur Verfügung 
gestellten Daten wie Positionsdaten und Fahrzeiten von Schiffen (Estimated Time of 
Arrival; Recommended Time of Arrival) kann das Hafenmanagement die notwendigen 
Ressourcen effizienter organisieren. Das gleiche gilt für die Lagerflächen und 
Umschlagsanlagen als auch der Hafenpersonaleinsatz. Zugleich kann bei direktem 
Umschlag von Schiff auf LKW oder Bahn der Vor- und Nachlauf genauer geplant und 
unproduktive Wartezeiten und Standgelder vermieden werden. Auch die 
administrativen Tätigkeiten können schneller erledigt werden, da durch RIS die Art der 
Güter, Menge und Empfänger bereits vor Ankunft des Schiffs im Hafen empfangen 
werden können. Im weiteren Sinne könnten Papierdokumente durch elektronische 
                                                 
8
 Vgl. ViaDonau (2005), C6 S.25  
10 
 
Frachtpapiere ersetzt und rechnergestützte Datenbänke würden einen effizienten 
Datentransfer ermöglichen. 
 
Durch den Einsatz von Informations- und Managementsystemen im Hafenbetrieb lassen 
sich Zeit- sowie Kostenersparnisse realisieren. Dabei liegt das Potenzial von Hafen-
Schiff-Kommunikation nicht nur im organisatorischen/operativen Sinne, sonder auch in 
Hinsicht auf den Wettbewerb. Effiziente und informationsgestützte Transportketten 
unterstützen die Verlagerungsfähigkeit von Güterflüssen und die Bereitstellung der 



















3. Relevante Binnenwasserstraßen für die europäische 
Binnenschifffahrt 
 
3.1. Das europäische Binnenwasserstraßennetz 
 
Europa verfügt über ein weit verzweigtes Binnenwasserstraßennetz von mehr als 30.000 
km9 Länge und verbindet alle wichtigen europäischen Ballungsgebiete und 
Wirtschaftsregionen sowie großen Industriegebiete. Allein der Rhein-Main-Donau-
Kanal ist fähig Holland, Belgien, Deutschland, die Schweiz, Österreich, die Slowakei, 
Ungarn, Kroatien, Rumänien, Bulgarien, Moldawien und die Ukraine zu bedienen und 
mit allen Güterarten zu versorgen. Darüber hinaus ist das Binnenwasserstraßensystem 
das einzige Verkehrssystem dessen Kapazitäten noch lange nicht ausgeschöpft sind und 
daher fähig, Güter von Straße und Schiene zu übernehmen. Jedoch wird das Potential 
der Binnenwasserstraße (vor allem auf der Donau) in der Transportbranche noch zu 
wenig wahrgenommen, obwohl auf politischer Ebene bereits ein positiver Sinneswandel 
in Richtung einer verstärkten Förderungsmotivation für die Binnenschifffahrt besteht.  
Der Rhein-Main-Donau-Kanal bildet einen interessanten Güterverkehrsweg, wobei der 
Rhein traditionell die besten Ergebnisse erzielt, die Donau aber auf Grund von 
unausgebauten Problemstellen keine optimalen Bedingungen für einen Durchlauf von 
güterstarken Binnenschiffen zulässt. Durch Förderprogramme und 
Infrastrukturausbauarbeiten (NAIADES - Navigation and Inland Waterway Action and 
Development in Europe10) stärkt die EU (Europäische Union) ihre Anstrengung eine 
multimodale Ost-West Verbindung herzustellen und gleichzeitig die 
Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt gegenüber den anderen Verkehrsträgern zu 
verbessern, mit dem Ziel einen Anreiz für die Verlagerung des Frachtaufkommens von 
der Straße auf den Wasserweg zu schaffen. Speziell für Österreich und den übrigen 
Alpenländern wäre mit einer intermodalen Verlagerung sehr geholfen, da diese Länder 
bereits stark an Überlastungen leiden. So könnte allein durch eine Verbesserung der 
Gesamtkapazität der Wasserstrecke um rund 30% etwa 5 Mrd.tkm Fracht auf die 
Binnenschifffahrt verlagert werden11. 
                                                 
9
 Vgl. EU-Kommission (2008) 
10
 Vgl. http://www.naiades.info/ 
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Abbildung 1: Ausbauarbeiten entlang des Rhein-Main-Donau-Kanals12 
 
3.2. Rahmenbedingungen der Wasserstraßen 
 
3.2.1. Grundlegende Parameter 
 
Die grundlegenden Bestimmungsgrößen für die Binnenschifffahrt sind die 
Fahrwasserparameter und die Brückendurchfahrtshöhen. Beide Parameter haben einen 
direkten Einfluss auf die Leistungsfähigkeit und Auslastung von Binnenschiffen.  
 
Die Fahrwasserparameter für die Binnenschifffahrt sind die verfügbare Fahrwassertiefe 
und Fahrwasserbreite. Das Fahrwasser ist der nach dem jeweiligen Wasserstand für die 
durchgehende Schifffahrt benutzbare Teil der Wasserstraße13.  
   
Binnenschifffahrtsgestützte Transportketten werden im Hinblick auf erzielbare 
Produktionskosten und die Zuverlässigkeit des Transportangebotes sowie der 
                                                 
12
 Vgl. EU-Kommission (2005) 
13
 Vgl. ViaDonau (2005), S. A 13 
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Leistungsfähigkeit der Wasserstraße im wesentlichen durch folgende Faktoren 
bestimmt14: 
 
• Die einsetzbare Schiffsgröße 
• Zulässige Transportgeschwindigkeit 
• Verfügbare Fahrwassertiefe  
(begrenzte Vorhersagbarkeit von Wasserstandschwankungen) 
• Fahrrinnenbreite 
• Die zulässige Abladung 
• Vorhandene Brückendurchfahrtshöhen für Container und Ro-Ro-Transporte 
• Nautische Engpässe 
• Betriebszeiten (z.B. Schleusen) 
 
 
3.2.1. Einsetzbare Schiffsgrößen 
 
Laut der Sammlung von Daten und Fakten der Binnenwasserstraßen der 
Bundesrepublik Deutschland15 sind die zugelassenen Höchstabmessungen für 
Fahrzeuge und Verbände äußerst unterschiedlich und stark streckenabhängig. 
 
So zeigt die Auswertung der gültigen Tabellen, dass Einzelfahrzeuge im bayrischen 
Raum im Hinblick auf eine uneingeschränkte, durchgehende Fahrt, maximal 
Abmessungen von 11,4 m in der Breite und 110 m in der Länge aufweisen dürfen16. 
Grund dafür sind die Schleusenkammern der Mainregion mit einer Breite von 
mindestens 11,98 m. Daraus ergibt sich eine auf Großmotorschiffe begrenzte aber 
durchgehende Fahrt auf Main, Main-Donau-Kanal und Donau. Breitere 
Großmotorschiffe von bis zu 135 m sind nur auf Mittel- und Niederrhein einsetzbar. 
Auch das Befahren von Main und Main-Donau-Kanal in großen Verbandstrukturen ist 
im Vergleich zum Rhein (bis zu sechs Schubleichter in einem Verband) ebenfalls nicht 
möglich. Allein Verbandstrukturen mit 190 m Länge und 11.4 m Breite sind im 
bayrischen Raum möglich. Bei einer Weiterfahrt in den Donauraum ist sogar eine 
                                                 
14
 Vgl. Günther, W.(2001),, S.72; und ViaDonau (2005), S. A 15 
15
 Vgl. Verein für Europäische Binnenschifffahrt und Wasserstraßen E.V. (1995) 
16
 Vgl. Günther, W.(2001), S. 72-73 
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Umkoppelung erforderlich. Erst ab Vilshofen (Donau-km 2249) sind Fahrzeuge und 
Verbände mit einer Breite von 22,9 m und bis zu 190 m Länge uneingeschränkt 
zugelassen und die zulässigen Abmaße nehmen donauabwärts stetig zu17. So können 
bereits im Bereich der österreichischen Donau Verbände von 23 m Breite und 230 m 
Länge regulär verkehren. 
 
 
Abbildung 2: Schiffstypen18 
     
Zusammenfassend muss nüchtern angemerkt werden, dass es nicht möglich ist ein 
sinnvolles Standard-Schiff auf der Rhein-Donau-Schifffahrtsachse von den ARA 
(Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen) –Häfen bis zum Schwarzen Meer verkehren zu 
lassen. Durchgehend kann diese Relation auf Grund der Engpässe des Main und Main-
Donau-Kanals nur mit einem Großmotorschiff (110m x 11,4 m) befahren werden. Ab 
Passau in Richtung Osten ist dagegen der Einsatz eines 4-er-Schubverbandes möglich.  
 
                                                 
17
 Vgl. Günther, W.(2001), S. 73 
18
 Vgl. ViaDonau(2005) 
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3.2.2. Nautische Engpässe 
 
Auf Grund der fehlenden Stauhaltung und der sich daraus ergebende zu geringe 
Mindesttiefgang, ist die ganzjährige Befahrung der Donau an mehreren Teilstrecken in 
Deutschland, Österreich, der Slowakei, Ungarn, Bulgarien und Rumänien stark 
eingeschränkt, als hier die Wassertiefe zu manchen Jahreszeiten weniger als 2,80m 
beträgt19. Für die Donauschifffahrt entstehen daher zum Teil während 
Niederwasserperioden erhebliche Probleme, da nur mit geringerer Auslastung und 
Ladung gefahren werden kann. Insbesondere der Hauptengpass in Deutschland auf dem 
Abschnitt Straubing-Vilshofen ist dringend zu beseitigen. Im Vergleich zur Oberen 
Donau ist die Mittlere Donau, zwischen Budapest und Eisernen Tor wesentlich 
gleichmäßiger gestaltet und lässt aufgrund besserer kalkulierbarer Fahrwassertiefen eine 
höhere Auslastung zu. So bestehen auf der Donau in Ungarn weniger problematische 
Niederwasserbereiche zwischen dem Auslaufkanal des slowakischen Kraftwerks 
Gabčikovo und Budapest. Unterhalb des Eisernen Tores ist die Donau frei fließend, nur 
die Engpässe der Insel Belene in der bulgarisch-rumänischen Grenzstrecke (Strom-km 
576-560), der Batin- Abschnitt (Strom-km 531-521) und die Sandbank Caragheorghe 
am rumänischen Bala-Arm (Strom-km 345-343) behindern die Donauschifffahrt20. 
 
Für die Rhein-Main-Donau-Verkehrsachse stellen die im Jahresverlauf stark 
schwankenden Fahrwassertiefen ein großes Problem dar, weil sie die Zuverlässigkeit 
und Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt stark beeinträchtigen. Die aufgrund 
von Niederwasser verursachten Wartezeiten und daher benötigten Ersatzverkehre 
reduzieren das Marktpotential der Donauschifffahrt erheblich und lassen wegen der 
fehlenden Planbarkeit und schwankenden Preisgestaltung je nach vorhandenen 
Fahrwasser keine regelmäßigen Liniendienste zustande kommen. Es ist daher von 
entscheidendem Interesse, die Kapazitäten und Fahrverhältnisse der Donau auszubauen 
und zu fördern, um zukünftige Verkehrszuwächse effizient auf die Donauschifffahrt zu 




                                                 
19
 Vgl. EU-Kommission (2005) 
20
 Vgl. ViaDonau (2005), S. A 29 
16 
 
3.3. Klassifizierung der Wasserstraßen 
 
Wasserstraßen unterliegen einer einheitlichen und international gültigen Klassifizierung 
und wurden von der UN/ECE (United Nations Economic Commission for Europe) und 
der CEMT (Conférence Européenne des Ministres des Transports) vorgenommen21. 
Eine wirtschaftliche Bedeutung für den internationalen Verkehr kommt den 
Wasserstraßen IV bis VII zu, wobei die maßgeblichen Kriterien für die Klassifizierung 
sich nach den Grundabmessungen der einsetzbaren Schiffe richten. Entscheidende 
Größen sind Länge, Breite und Tiefgang, Tonnage der Wasserfahrzeuge sowie 
Brückendurchfahrtshöhen22. Die Auslastung und damit die Wirtschaftlichkeit der 
Binnenschiffe werden stark von der Leistungsfähigkeit und den herrschenden 
Fahrwasserverhältnissen bestimmt. Die gültige Wasserstraßenklassifizierung gemäß 




Für die Frachtschifffahrt beträgt die nutzbare Gesamtlänge der europäischen 
Binnenwasserstraßen rund 29.000 km. Etwa 14.000 km davon werden der 
Wasserstraßenklasse IV oder einer höheren Klasse zugerechnet und ermöglichen 
wirtschaftliche Transporte23.  
 
Die Wasserstraßen setzen sich aus  
• Frei fließenden Flussstrecken (= ohne Stauhaltung), 
• Staugeregelten Flussstrecken, 
• Kanälen, 





                                                 
21
 Vgl. http://www.internationaltransportforum.org/ 
22
 Vgl. ViaDonau (2005), A S. 16 
23
 Vgl. ViaDonau (2005), A S. 15 
24





Die Rhein-Main-Donau-Wasserstraße hat eine Gesamtlänge von ca. 3500 km und 
verbindet die Nordsee mit dem Schwarzen Meer. Die Anbindung der Donau an das 
Rhein-Main-Stromgebiet erfolgt durch den 171 km langen Rhein-Main-Donau-Kanal, 
für dessen Befahrung, wie auf allen anderen nationalen Wasserstraßen der 
Bundesrepublik Deutschland, Abgaben zu entrichten sind. Die Abgaben sind von der 
Güterklasse, tatsächlichen Ladetonnen und der Fahrstrecke abhängig 
(Schifffahrtsabgaben sind im Anhang 2 dargestellt)25. Leercontainer und leer fahrende 
Schiffe sind von den Abgaben befreit. Die tarifpflichtige Gesamtstrecke beträgt 555 km, 
davon 384 km auf dem Main und 171 km auf dem Main-Donau-Kanal. Auf den 
internationalen Wasserstraßen Donau und Rhein dürfen dagegen keine 
Schifffahrtsabgaben eingehoben werden26.  
 
3.3.1.2. Rhein mit Nebenflüssen und Kanälen 
 
Die Binnenwasserstraße Rhein ist die verkehrsreichste Wasserstraße der Welt. Er 
untereilt sich in vier Streckenbereiche Hochrhein, Oberrhein, Mittel- und Niederrhein 
und mit seinen Nebenflüssen Mosel, Neckar, Main sowie Kanäle Wesel-Datteln und 
Rhein-Herne verbindet er die Industriegebiete um Basel, das Elsass und die Regionen 
Stuttgart, Karlsruhe und Mannheim sowie Köln und das Ruhrgebiet mit den Seehäfen in 




Als Querverkehr zum Rhein umfasst die Verkehrsachse den Norden der Niederlande 
mit den Flüssen Maas und Schelde, Belgien und Nordfrankreich. Des Weiteren ist im 
Rahmen der transeuropäischen Verkehrsnetze (TEN-T) die Verbindung der Seine mit 
dem nordwestlichen Wasserstraßennetz Frankreichs geplant27. Ziel ist die Vernetzung 
der Benelux-Länder mit der Region um Paris. Im Speziellen sollen die Häfen LeHavre, 
                                                 
25
 Vgl. ViaDonau (2005), S. D 15 
26
 Vgl. ViaDonau (2005), S. D 15 
27
 Vgl. EU-Kommission (2005) 
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Rouen, Dunkirk, Antwerpen und Rotterdam besser verbunden werden um das 




Elbe, Weser sowie der Mittellandkanal und der Dortmund-Ems-Kanal sind die 
Hauptwasserwege dieses Verkehrsgebiets. Durch die wachsenden Warenströme in die 
mittel- und osteuropäischen Staaten erlangt Ost-West-Verbindung eine wichtige 
Bedeutung für die Binnenschifffahrt. Die Möglichkeit den tschechischen Markt und vor 




3.4. Eignung der Binnenwasserstraße für den Containertransport - 
Brückendurchfahrtshöhen 
 
Die verfügbaren Brückendurchfahrtshöhen erweisen sich vor allem bei 
Containertransporten als wichtiges Kriterium für die Kalkulation wassergestützter 
Transporte. Einfach ausgedrückt kann gesagt werden, dass jede Verdopplung der 
Lagenzahl die kalkulatorischen Stellplatzkosten und damit die Transportkosten je TEU 
(Twenty foot Equivalent Unit) deutlich reduziert28.  
 
Maßgebliche nautisch-geometrische Rahmenbedingungen für die 
Brückendurchfahrtshöhe sind in Abbildung 3 dargestellt. 
 
                                                 
28




Abbildung 3: Parameter für die Brückendurchfahrtshöhen29 
 
Auf Grund der Brückendurchfahrtshöhen auf dem Main, Main-Donau-Kanal und dem 
bayrischen Donauabschnitt kann ohne Ballastierung ganzjährig mit einem 2-lagigen 
Containertransport gefahren werden. Dabei werden die Brückendurchfahrtshöhen auf 
den üblichen höchsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen angegeben und 
berücksichtigt. Darüber hinaus würde eine Mitnahme von drei Containerlagen zeitweilig 
durch Ballastierung möglich sein, jedenfalls aus wirtschaftlicher Sicht nicht rentabel, 
weil die Wasserführung der Donau auf Grund der fehlenden Stauhaltung nicht 
langfristig prognostizierbar ist und es deshalb während des Transports zu Problemen 
kommen könnte. Die Engpässe bilden hier die Eisenbahnbrücken Bogen, Deggendorf 
und Steinbach. Daneben verfügt der österreichische Donauabschnitt bzw. Mittlere – und 
Untere Donau über Brückendurchfahrtshöhen bei HSW von über 7,5 m und lässt 
folglich eine Mitnahme von drei Containerlagen zu30. Vom Schwarzmeerhafen 
Constanza bis Belgrad liegt die Kapazität der Donau sogar bei 4 Containerlagen. 
 
Im Vergleich des Main, Main-Donau-Kanals und des Donauraums mit dem Mittel- und 
Niederrhein zeigen sich die Vorteile der Rheinstraße. Mit einer Durchfahrtshöhe von 
allgemein 9,1 m bei HSW zwischen Mainmündung und Rotterdam sind bis zu vier 
Containerlagen möglich31. Folglich verfügt die Rheinschifffahrt über hohe 
Transportkostenvorteile gegenüber Verkehren auf Main und Main-Donau-Kanal.  
 
 
                                                 
29
 Vgl. ViaDonau (2005) 
30
 Vgl. Anhang Brückendurchfahrtshöhen 
31
 Vgl. Verein für Europäische Binnenschifffahrt und Wasserstraßen E.V. (1995) 
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3.4.2. Entwicklungen in der Containerbinnenschifffahrt 
 
Der Großteil der Containerbinnenschifffahrt konzentriert sich mengenmäßig auf den 
Rhein, so wurden im Jahr 2007 1.986.958 TEU auf der Rheinstraße befördert32. Dabei 
wuchs der Anteil an beladenen Containern von 66,7% auf 68,5%. Über das Jahr 2008 
sanken die Transporte von beladenen Containern um rund 6,3% auf Grund der 
schlechten Wirtschaftlage und der Maschinen-Exporte33. (Abbildung 4 zeigt den 
Transport auf dem Rhein in den Jahren 2007 und 2008) Auf dem Main und Main-
Donau-Kanal waren 2005 und 2006  jeweils 7000 TEU im Hauptbinnenhafen 
Aschaffenburg verzeichnet worden. Dabei hatte der Containerbinnenschiffverkehr in 
östliche Richtung von Aschaffenburg nur eine geringe Bedeutung. So zeigen die an der 
Schleuse „Kostheim“ erhobenen Daten im Zeitraum 2005 / 2006 eine deutliche 
Abnahme des Containerverkehrs um 36%34 (siehe Tabelle 1).     
 
 
Abbildung 4 : Containertransporte auf dem Rhein35 
 
 
                                                 
32
 Vgl. Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2008/1, Marktbeobachtung Nr. 7, S. 42 
33
 Vgl. Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2008/2, Marktbeobachtung Nr. 8, S. 22 
34
 Vgl. DST, Bericht 1869 Durchführung einer Marktanalyse Seehafenhinterlandverkehre entlang der 
Achse „Main / Main-Donau-Kanal / Donau“ (2007) 
35




Tabelle 1: Schleusen – Verkehrsdaten 2005 / 200636 
 
Diese Zahlen unterstreichen die dringende Verbesserung der Infrastruktur im 




Abbildung 5: Verkehrströme containerisierter Güter37 
                                                 
36
 Vgl. DST, Bericht 1869 (2007) 
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Auf der anderen Seite zeigt Abbildung 5 ein wachsendes Potenzial für den 
Containerverkehr zwischen den Ländern entlang der Donau. Nicht nur die Attraktivität 
der osteuropäischen Märkte und ein zunehmender Warenverkehr zwischen Ost und 
West können dabei den Einsatz von Containerverkehren auf der Donau fördern, sondern 
auch die erfolgreiche Etablierung des Schwarzmeerhafens Constanza als Alternative im 
Import aus Asien zu den Nordseehäfen. Jedoch werden vor allem Kostenvorteile, 
Angebote der Binnenreeder und die Akzeptanz der wassergestützten Transportkette 
durch die wichtigen Speditionsfirmen zu einem nachhaltigen Erfolg der 
Containerbinnenverkehre auf der Donau führen.  
 
 
3.5. Modal Split der Hinterlandverkehre der wichtigsten europäischen 
Seehäfen 
 
Der Modal Split der Hinterlandverkehre zeigt deutlich die Stärke der ARA-Häfen im 
Einsatz der Binnenschifffahrt für den Hinterlandverkehr. Grund ist die gute Anbindung 
der Häfen an die Rheinstraße. Im Vergleich spielt die Binnenschifffahrt in Hamburg mit 
einem Anteil von nur 1.7 % am Modal Split der Hinterlandverkehre (noch) eine 
unbedeutende Rolle.        
 
 
Tabelle 2: Anteil der Binnenschifffahrt am Hinterland-Containerverkehr der wichtigsten nördlichen 
Häfen in den Jahren 2003 – 200738 
 
Damit der Modal Split der Binnenschifffahrt mehr Gewicht im Hinterlandverkehr 
gewinnt, sind neben der Beseitigung der Engpässe und Restriktionen auch die 
                                                                                                                                               
37
 Vgl. Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2008/1, Marktbeobachtung Nr. 7, S. 43 
38
 Vgl. ISL, basierend auf Port of Rotterdam, Port of Antwerp, Statistik Nord und Senator für Wirtschaft 




Zusammenarbeit zwischen den Transportunternehmen und den Anbietern von 
Logistikdienstleistungen erforderlich. Außerdem muss das Binnenschiff zu einem 
integralen Bestandteil intermodaler Transportketten werden, indem es seine 
Wettbewerbsvorteile im Transport von großen Gütervolumina ausspielt. Von Vorteil 
sind die vorhandenen Kapazitäten und der Kostenvorteil, den die Spediteure vermehrt 
schätzen werden sobald die Engpässe auf Straße und Schiene sowie Energiekosten, 
Abgaben und Gebühren steigen.  
 
Das folgende Kapitel konzentriert sich auf Elemente und Prozesse intermodaler 



















4. Intermodale Transportketten  
 
4.1. Begriffserklärung Transportkette 
 
Nach DIN 30781 ist eine Transportkette als die „Folge von technisch und 
organisatorisch miteinander verknüpften Vorgängen, bei denen Personen oder Güter 
von einer Quelle zu einem Ziel bewegt werden“ definiert39. 
 
Die Transportkette kann weiters in eingliedrige oder mehrgliedrige Verkehre 
unterschieden werden40. Eingliedrige oder ungebrochene Verkehre benutzen nur ein 
Verkehrsmittel und der Transport erfolgt unmittelbar und ohne Unterbrechung durch 
einen Umschlagsprozess. Dem gegenüber stehen mehrgliedrige oder gebrochene 
Verkehre, die dadurch charakterisiert sind, dass mindestens ein Umschlagsprozess und 
etwaige Lagerleistungen nötig sind und die Verkehrsleistung durch mehrere 
Verkehrmittel ausgeführt wird.  
 
Für diese Diplomarbeit sind vor allem die Begriffe intermodaler Verkehr und 
Kombinierter Verkehr (KV) hervorzuheben. Das European Conference of Ministers of 
Transport (ECMT) versteht unter intermodalen Verkehr den „Transport von Gütern in 
ein und derselben Ladeeinheit oder demselben Straßenfahrzeug mit zwei oder mehreren 
Verkehrsträgern, wobei ein Wechsel der Ladeeinheit, aber kein Umschlag der 
transportierten Güter selbst erfolgt.“41 Der KV ist ein Spezialfall des intermodalen 
Verkehrs, bei dem ein Wechsel des Transportmittels unter Beibehaltung der 
Transporteinheit erfolgt. ECMT definiert den KV als „Intermodaler Verkehr, bei dem 
der überwiegende Teil der in Europa zurückgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem 
Binnen- oder Seeschiff bewältigt und der Vor- und Nachlauf auf der Straße so kurz wie 




                                                 
39
 Vgl. DIN 30781 
40
 Vgl. Kummer (2006), S. 47 
41
 Vgl. ECMT (2001), S. 17 
42
 Vgl. ECMT (2001), S. 18 
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4.2. Komponenten der Binnenschifftransportkette  
 
Das Verkehrssystem Binnenschifffahrt besitzt die technologischen, organisatorischen 
und technischen Voraussetzungen eine geeignete Transportkette, gemäß den 
Anforderungen der Kundenwünsche, aufzubauen.  
 
Im Wesentlichen umfasst eine Transportkette des Binnenschiffgüterverkehrs die 
logistischen Prozesse:43 





Die Prozesse können folgendermaßen kurz skizziert werden: 
 
Die räumliche Distanz wird durch den logistischen Prozess Transport überwunden. Von 
kritischer Bedeutung für die Transportkette sind die Zeitspanne und die Anforderungen 
des zu transportierenden Gutes. Der Wechsel der Güter bzw. Ladeeinheit von einem 
Verkehrsmittel auf das Andere wird durch den Umschlag vollzogen (z.B. 
Binnenschiff/Lkw, Seeschiff/Binnenschiff, Binnenschiff/Zug, 
Binnenschiff/Binnenschiff). Der Prozess Lagern kann entweder nur ein Zwischenlagern, 
oder die Lagerhaltung mit mehrwertigen Leistungen (z.B. Kommissionierung) 
umfassen. Informationen sind für intermodale Transportketten von essentieller 
Bedeutung (vgl. Kapitel 2). Sie unterstützen die Planung, Organisation und Operation 
sowie die Sicherheit und Administration. Grundsätzlich besteht eine Reihe an 
Informationselementen, die dem Güterfluss in der Transportkette zeitliche vorauseilen, 
mit ihm synchronisiert oder nachlaufen können. Kritisch ist die Kompatibilität der 
Informations- und Kommunikationssysteme entlang der Beteiligten in der 
Transportkette. Bestandteil intermodaler Transportketten ist die Notwendigkeit einer 
Unterbrechung des Verkehrs durch Lager- und/oder Umschlagsaktivitäten. Der 
Unterbrechungspunkt hat dabei zwei Funktionen, einerseits eine Bündelungsfunktion 
und andererseits eine Auflösungsfunktion. Bei der Transportkette von 
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Binnenschiffsverkehren sind normalerweise zwei Unterbrechungen notwendig, wobei 
der Transport in Vor-, Haupt- und Nachlauf unterteilt wird. Die Aufgabe des Vorlaufs 
ist die Sendung von Transportobjekten zu einem Umschlagspunkt, wo die Objekte 
gebündelt werden und eventuell zwischengelagert werden. Im so genannten Hauptlauf 
werden die gebündelten Objekte zu einem Verteilpunkt transportiert. Von dort aus 
werden die gebündelten Transportobjekte in verschiedene Teilladungen aufgelöst und 
im Nachlauf zum Empfänger gebracht.  
Befinden sich Versender und Empfänger direkt an der Wasserstraße ist ein 
Direktverkehr (ungebrochener Verkehr) mit dem Binnenschiff möglich. Hierbei ist nur 
ein Be- bzw. Entladen notwendig, jedoch kein zusätzlicher Umschlag in der 
Transportkette und der sonst notwendige Vor- und Nachlauf entfällt zur Gänze.  
 
Das Ziel einer Transportkette ist die Beförderung der Transportobjekte in möglichst 
kurzer Zeit, zu möglichst geringen Kosten und unter bestmöglichster Schonung der 
Objekte. Um diese Kriterien zu erfüllen sind wichtige organisatorische Fragen zu klären 
und Abstimmungen zwischen den Beteiligten (z.B. Spediteur, Verlader, Reederei, etc.) 
einer Transportkette zu treffen.  
 
 




Die „simpelste“ Form eines Binnenschifftransportes ist der in die Produktionslogistik 
eingebundene wasserseitige Direktverkehr, bei dem Liefer- und Empfangspunkt direkt 
an der Wasserstraße liegen. Hier kann die Binnenschifffahrt ihre Systemvorteile 
Massenleistungsfähigkeit, Zuverlässigkeit und günstige Transportkosten voll zur 
Geltung bringen44. Ein weiterer Vorteil einer eingliedrigen Transportkette 
(Direktverkehr) ist der unimodale Transport bei dem kein Wechsel des Transportmittels 
nötig ist und dadurch die zeitliche Planung und Organisation nur einen geringen 
Aufwand verursacht. Darüber hinaus bieten Direktverkehre in der Binnenschifffahrt 
wirtschaftlich günstige Bedingungen. Große Gütermengen, Einsatz von Spezial- oder 
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Schubschiffen, sowie effiziente Umschlagsanlagen können mit der 
Binnenschifftransportkette im Rahmen des Materialflusses hohe 
Rationalisierungseffekte erzielen45.  
 
 
Abbildung 6: Direktverkehre46 
 
Dass die Bedingungen für einen wassergestützten Direktverkehr vorliegen trifft in der 
Praxis eher selten zu, mit Ausnahme von traditionellen Massenschüttgütertransporten 
wie etwa in der Stahlindustrie. Daher kommt den gebrochenen Verkehren mit Hauptlauf 
Binnenschiff eine wichtige Bedeutung zu.  
 
 
4.3.2. Gebrochener Verkehr  
 
Der gebrochene Verkehr ist eine mehrgliedrige bzw. intermodale Transportkette, was 
zur Folge hat, dass im Rahmen der physischen Abwicklung mindestens ein Wechsel des 
Transportmittels erfolgt. Dafür kommen der Bahnwaggon, der Lkw oder das Binnen- 
oder Seeschiff in Frage. Das Binnenschiff wird aber nur dann in der Transportkette 
genutzt, wenn die Kosten des zusätzlichen Umschlags sowie Vor- und Nachlaufs durch 
Kostengünstigkeit auf dem Wasserweg kompensiert wird47. Davon ausgehend 
übernehmen Lkw und Bahn im Flächenverkehr den Transport der Güter vom 
Lieferpunkt zum Binnenhafen (Vorlauf) und vom Binnenhafen zum Empfangspunkt 
(Nachlauf). Neben der Transportleistung kann das Leistungspaket  Lagerleistungen mit 
Zusatzleistungen wie Gutbehandlung, Kommissionierung, Verpackung, 
produktionsgerecht Anlieferung zum Empfangspunkt und Informationsdienste 
umfassen. So kann die mehrgliedrige Transportkette mit Binnenschiff im Hauptlauf eine 
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logistische Komplettleistung erbringen. Hierfür spielen aber auch die Terminalbetreiber 
der Binnenhäfen eine große Rolle, da sie das Leistungsangebot der Transportkette 
wesentlich beeinflussen. Wie bereits vorhin erwähnt sind mehrgliedrige Verkehre 
relativ komplexer als Direktverkehre. Deshalb herrscht ein großer Bedarf an 
Informationsverarbeitung, -vernetzung und Kommunikation um die Produktivität und 
Effektivität der Transportkette zu gewährleisten. Der Aufgabenbereich der 
Informations- und Telematiksysteme erhöht sich mit der Anzahl der Beteiligten in der 
Transportkette, dem Wert des Gutes und den auszuführenden Funktionen.  
 
 
Abbildung 7: Gebrochener Verkehr48 
 
Im Folgenden werden einige praxisnahe Beispiele für den Einsatz der Transportkette 
mit Binnenschiff vorgestellt49. 
 
 
4.3.2.1. Schwimmendes Lager 
 
Ein Schubverband besteht grundsätzlich aus der Zusammenkopplung von einem 
kapitalintensiven Schubboot und unbemannten Schubleichtern. Die Schubleichter 
können dabei jederzeit an einem Lade- oder Löschhafen abgekoppelt werden und 
dadurch unproduktive Stillliegezeiten des kapitalintensiven Schubbootes vermeiden. 
Der Vorteil ergibt sich hierbei in der Lagerkapazität von Schubleichtern, im Falle von 
fehlender Lagerfläche oder auch auf Seite des Umschlags, falls ein direkter Umschlag 
auf andere Transportmittel nicht sofort möglich ist. Alternativ können auch 
Großmotorschiffe mit einem Leichter (Tragfähigkeit 2.500 t) gekoppelt werden. Diese 
nautische Einheit bietet einerseits navigatorische Vorteile im Transport in Kanälen, wo 
die nautischen Vorraussetzungen für einen Großschubverband nicht gegeben sind, 
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andererseits bietet die Kopplung Großmotorschiff – Leichter für mengenmäßig kleinere 
Transporte kostengünstige Bedingungen. Daneben bietet das Schwimmende Lager 
einen Systemvorteil für die Binnenschifffahrt im Vergleich mit Bahn oder Lkw, weil es 
als Verkaufs- und/oder Zwischenlager genutzt werden kann und die nachteiligen 
längeren Beförderungszeiten der Binnenschifffahrt dadurch wettmachen kann. 
Außerdem bietet der Einsatz von Schwimmenden Lager für die Logistikkette 
Rationalisierungspotentiale durch hohe Flexibilität und freie Disponibilität50. Beispiele 
für den Nutzen solcher schwimmenden Lager als integrierter Baustein in der 
logistischen Systemlösung sind die Nutzung der Überkapazitäten an Schiffsraum, 
temporäre Kapazitätserweiterung von Lagerflächen, geringe Kosten bezüglich 
Einrichtung und Betrieb, produktionssynchrone Beschaffung großer Stückzahlen bei 
Minimierung der Transportzyklen (Mengenleistungsfähigkeit/Pufferlagerfunktion), 
Einsparung eines Umschlagsprozesses.  
 
Aufgrund dieser Vorteile kann das Binnenschiff als Schwimmendes 
Distributionszentrum auch in JiT (Just in Time) –Logistikketten integriert werden. 
 
 
4.3.2.2. Just-in-time Zustellung 
 
Das JiT-Konzept ist eine stark logistikorientierte Strukturierung der 
Wertschöpfungskette und hat zur Folge, dass Materialen und Informationen zum 
richtigen Zeitpunkt in richtiger Qualität und Menge am richtigen Ort bereitgestellt 
werden. Ziel ist neben der Neuorganisation des Materialflusses und Informationsflusses, 
die Aktivitäten des Werstschöpfungsprozesses möglichst genau an die Marktbedürfnisse 
auszurichten. Dem zufolge beginnt die Wertschöpfungskette mit dem Auftrag des 
Endkunden. Ein weiterer wichtiger Bestandteil ist die produktionssynchrone 
Anlieferung. Dabei geht es weniger um die Schnelligkeit des Transports, sondern um 
Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit. Auf den Binnenwasserstraßen gibt es keine Staus 
und durch genaue Planung können die Transportzeiten genau berechnet werden. Die 
Binnenschifffahrt ist in dieser Hinsicht ein verlässlicher Partner in der Transportkette, 
weil sie termintreue Leistungen erbringen kann.  
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4.3.2.3. Containerverkehr / Kombinierter Verkehr 
 
Der Containertransport gehört im Kombinierten Verkehr zu einer mehrgliedrigen 
Transportkette, d.h. es erfolgt im Rahmen der Abwicklung mindestens ein Wechsel des 
Transportmittels51. Wichtiges Merkmal kombinierter Verkehre ist die Ladeeinheit oder 
der Ladungsträger (ISO- und Binnen-Container). Im Unterschied von Transportketten 
im gebrochenen Verkehr erfolgt in der Container-Transportkette der Umschlag durch 
Umsetzen der Ladeeinheit von einem Verkehrsträger auf den anderen. Durch den 
Einsatz genormter Ladeeinheiten und die damit verbundene Anpassung von 
Transportmitteln und Umschlagsgeräten lassen sich effiziente Transportketten unter 
Beteiligung von Lkw und/oder Bahn in Kombination mit dem Binnenschiff anbieten52. 
Der Transport des Containers mit dem Binnenschiff bietet günstige Transportkosten und 
zeitgünstige Umschlagsprozesse, sowie hohe Planungssicherheit. Die Vernetzung der 
Teilnehmer durch EDV-Systeme garantiert dazu hohe Qualitätsstandards und bewirkt 
eine Straffung der zeitlichen Abläufe und die Vermeidung von Leerzeiten oder die 
Berücksichtigung von operativen Änderungen, wie zum Beispiel das Organisieren von 
Ersatzverkehren auf Grund von Niederwasserperioden oder sonstigen Restriktionen.  
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Die Verkehrsinfrastruktur hat einen maßgeblichen Einfluss auf die wirtschaftliche sowie 
gesellschaftliche Entwicklung eines Landes. Neben der Verkehrsinfrastruktur bieten die 
verschiedenen Verkehrssysteme die eigentliche Grundlage für Wohlstand schaffende 
Verkehrsleistungen. Wichtige Eigenschaften von Verkehrssystemen sind ihre 
Leistungsfähigkeit, Funktionalität und Intermodalität sowie die Interoperabilität und 
Informations- und Kommunikationsmöglichkeiten.  
 
Das Kapitel Analyse für den Systemvergleich Binnenwasserstraße – Straße bezieht sich 
auf die Vorteile, Nachteile und Kooperationsmöglichkeiten der beiden Verkehrssysteme 
sowie deren Wettbewerbsfähigkeit und Konkurrenzverhältnis. Hierzu werden auch 
Verkehrprognosen für die nahe Zukunft hinzugezogen um möglichen Entwicklungen 
Rechnung zu tragen, die vor allem den Modal Split im Hinterlandverkehr der Seehäfen 
entscheidend verändern und beeinflussen werden. 
 
Der Straßengüterverkehr und der Güterverkehr auf der Wasserstraße haben auf Grund 
ihrer unterschiedlichen infrastrukturellen und technischen Voraussetzungen sowie ihrer 
spezifischen logistischen Möglichkeiten differenzierte Verkehrswertigkeiten 
aufzuweisen. Die wichtigsten Parameter für die Verkehrswertigkeit der einzelnen 
Verkehrssysteme sind die Transporteffizienz, Transportqualität und die 
Transportkosten. Folgende Komponenten können für den Vergleich herangezogen 
werden54: 
• Flächendeckung (Wegenetz, Zugänglichkeit, Schnittstellen) 
• Transportkapazität (Mengenleistungsfähigkeit) 
• Gutarteneignung (Affinität der Gutart zum Verkehrsträger) 
• Transportkosten (Kostenanteile) 
• Transportsicherheit (Unfallrisiko, Zuverlässigkeit) 
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• Zeitverhalten (Transportdauer, Regelmäßigkeit, Pünktlichkeit) 
• Transporttransparenz / Flexibilität 
• Logistisches Angebotsprofil (Kundenspezifik, Komplettlösungen) 
• Umweltverträglichkeit (Ressourcenverbrauch, Belastung Boden/Wasser/Luft) 
• Wegekosten 
 
Im Folgenden werden jeweils für die Verkehrsysteme Straße und Binnenwasserstraße 
die wichtigsten Wertigkeiten besprochen und analysiert.  
 
 
5.2. Merkmale des Verkehrssystems Straße 
 
Das Verkehrsystem Straße umfasst neben dem privaten Verkehr mit dem 
Individualverkehr, den gewerblichen Verkehr und den Werksverkehr55. Für die 
volkswirtschaftliche Leistungserstellung ist vor allem der gewerbliche Verkehr mit der 
fahrzeugbezogenen und infrastrukturellen Verbundproduktion hervorzuheben, die sich 
einerseits auf die Erstellung unterschiedlicher Produkte mittels eines Fahrzeugs und 
andererseits auf die gleichzeitige Erstellung unterschiedlicher Verkehrsleistungen auf 
der vorhandenen Straßeninfrastruktur bezieht56. Daneben besitzt das Verkehrsystem 
Straße die höchste Netzdichte aller Verkehrsträger und ermöglicht durch einen leichten 
Zugang zum Straßennetz eine gute Verkehrsanbindung und hohe Flexibilität.  
 
Hinsichtlich seiner Bedeutung ist zu erwähnen, dass der Straßengüterverkehr zu dem 
mit Abstand bedeutesten Verkehrsträger gehört. Dies liegt an seinen 
Verkehrswertigkeiten wie die hohe Netzbildungsfähigkeit, der Schnelligkeit 
(Direktanlieferung) mit einem relativ geringen Transportrisiko, der rationalen 
Bedienung der Fläche, der hohen Flexibilität und der relativ niedrigen Stillstands- und 
Wartezeiten. Jedoch schneidet der Straßengüterverkehr hinsichtlich seiner 
Umweltbelastung pro T-Km durch Energieverbrauch, Schadstoffausstoß, 
Lärmentwicklung und Verkehrsüberlastung am schlechtesten ab. Darüber hinaus 
verzerren die nicht verursachungsgerechte Wegekostenbelastung und die staatliche 
Subventionierung der Verkehrswege das Wettbewerbsverhältnis des 
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Straßengüterverkehrs57. Negativ wirken sich die begrenzte Ladungsfähigkeit und das 
schlechte Verhältnis zwischen Nutzmasse und Eigenmasse auf die Umweltbelastung 
aus58. Außerdem sieht sich die Straße vermehrten Verkehrsbehinderungen auf Grund 
unzureichender Infrastrukturkapazitäten gegenüber, die in der Zukunft zu starken 
Einschränkungen und Verteuerungen des Straßengüterverkehres führen werden. Auch 
die Ökologisierung der Mautsysteme in Europa und mit ihr die Internalisierung Externer 
Effekte wird die Attraktivität der Straße nicht erhöhen. Davon abgesehen muss gesagt 
werden, dass der Straßengüterverkehr in Hinblick auf seine zuvor genannten 
Charakteristika ein kritischer Bestandteil jeder Transportkette ist und besonders für den 
Transport von hochwertigen Gütern in geringer Menge über kurze Entfernungen 
geeignet ist.  
 
 
5.3. Merkmale des Verkehrssystems Binnenwasserstraße 
 
Die transportfähige Wasserstraßennetz der EU-27 Länder mit seinen Kanälen, 
Wasserstraßen und Seen besitzen eine Gesamtlänge von ungefähr 43.000 km und ist im 
Vergleich zum Straßennetz, mit einer Gesamtlänge von über 63.000 km, deutlich 
begrenzter59. Trotz der geringen Netzdichte der Binnenwasserstraße verbinden die 
großen Wasserwege Europas wichtige Ballungsräume und Industrieregionen 
miteinander. Dies zeigt sich auch in der Vielzahl an Binnenhäfen entlang der 
Wasserwege, die wiederum eine gute Anbindung an die Ballungsräume und 
Hinterlandverbindungen für die Versorgung der Industriezentren schaffen. Diese 
Schnittstellen des Verkehrssystems Wasserstraße bieten neben der guten strategischen 
Lage zu den Ballungsräumen einen hohen Grad an Multimodalität, Lagerkapazität und 
flexiblen Umschlagstechniken. Außerdem wird den Binnenhäfen, wegen ihrer Fähigkeit 
zur Vernetzung und Koordination aller landseitigen Verkehrsträger und deren Ausbau 
zu Logistikdienstleistungszentren zur Erfüllung von GVZ (Güterverkehrszentren)- 
Funktionen wie die Bündelung von Waren, eine entscheidende Rolle im Kombinierten 
Verkehr beigemessen und fördern dadurch den Einsatz und die Effizienz von 
leistungsfähigen Transportketten.        
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Hinsichtlich der Infrastruktur besitzt das Verkehrsystem Binnenwasserstraße Vorteile 
sowie Nachteile. Die Systemvorteile sind neben dem geringen Flächenverbrauch, dem 
geringen Instandhaltungsaufwand und der Sicherheit des Verkehrweges sowie die hohe 
Durchlassfähigkeit/freien Kapazitäten. Mit Bezug auf die Externen Kosten60 zeigt sich 
der Binnenschiffgüterverkehr auf Grund seiner geringen externen Belastungen als 
ökologisch nachhaltiger Verkehrsträger. Außerdem gibt es keine 
Fahrzeitbeschränkungen und Fahrverbote auf den Wasserstraßen. Nachteilig wirken 
sich die durch Hoch-, Niederwasser und Eisgang verursachten 
Befahrungsbeschränkungen sowie die infrastrukturellen Engpässe (z.B. 
Brückendurchfahrtshöhen) aus, die die Leistungsfähigkeit und Attraktivität von 
Binnenschiffsgüterverkehren deutlich reduzieren und den Einsatz von Ersatzverkehren 
verursachen.  
 
Transportwirtschaftlich zeichnet sich die Binnenschifffahrt durch ihre sehr hohe 
Massenleistungsfähigkeit, umfangreichen freien Kapazitäten, geringen 
Energieverbrauch, hohe Transportsicherheit, Zuverlässigkeit und geringen 
Transportkosten aus61. Auf der anderen Seite sind lange Lade- und Löschzeiten, die 
geringe Geschwindigkeit und die geringe Bedienung der Fläche nachteilige 
Charakteristika der Binnenschifffahrt. Hieraus lassen sich die idealen 
Transportaufgaben von Binnenschiffen ableiten: Der Transport  großer Gütervolumina, 
die nicht allzu zeitkritisch sind. Dort, wo die Binnenschifffahrt aufgrund ihrer Nachteile 
ihre Leistungen nicht allein erbringen kann, ist sie auf Kooperation mit dem Lkw und 
der Bahn angewiesen. Dabei können sich die Verkehrssysteme Straße und 
Binnenwasserstraße durch ihre unterschiedlichen Systemvorzüge besser ergänzen als in 
der Konkurrenzbeziehung Binnenwasserstraße-Schiene.   
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• Landschaftszerschneidung und Flächenverbrauch. 
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5.4. Modal Split 
 
Die Daten für die Veranschaulichung des Modal Split wurden von der Homepage der 
EU-Kommission für Verkehr entnommen und in Tabelle 3 dargestellt62. Die Daten 
beziehen sich auf die Verkehrsleistungen ohne Seeschiffs- und Luftverkehrsleistungen 
der EU-27 im Zeitraum von 1995 bis 2007. Von besonderem Interesse sind hier die 
Entwicklungen und Veränderungen der Verkehrsträger Straße und Binnenwasserstraße. 
 
 
Tabelle 3: Modal Split for Inland Modes63 
 
Die Straße hält dabei mit knapp 73% den höchsten Anteil am Modal Split und erreichte 
eine Leistung von 1.927 Milliarden Tonnen Km im Jahr 2007. Zwischen 1995 und 2007 
stieg das Transportaufkommen der Straße um 49.6%, durchschnittlich um 3.4% pro 
Jahr. Allein in den Jahren 2006 und 2007 erhöhte sich der Anteil am Modal Split um 
3.9%. 
 
Die Binnenschifffahrt befindet sich daneben mit einem Anteil von nur 5.3% am Modal 
Split an 3. Stelle, knapp vor dem Rohrleitungsverkehr. Die 
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Binnenschiffverkehrsleistung entwickelte sich in den Jahren 1995 bis 2007 um 15.6%, 
mit einem durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 1.2%. Im Vergleich zu 2006 
stieg die Verkehrsleistung im Jahr 2007 um 1.9% auf 141 Milliarden Tonnen Km.     
 
Im Vergleich zum Binnenschiff erreichte die Verkehrsleistung der Bahn einen Anteil 
von 17.1% am Modal Split im Jahr 2007 und zeigt die deutliche Präferenz der Bahn 
gegenüber dem Binnenschiff. Das durchschnittliche jährliche Wachstum der Schiene 
liegt bei 1.3% und zwischen 2007 und 2006 veränderte sich die Verkehrsleistung um 
2.7% auf 452 Milliarden Tonnen Km.  
 
 
5.5. Verkehrsmengen und Prognosen 
 
Die internationale Finanzkrise hat die Güterverkehrsmengen in den letzten Monaten 
stark beeinträchtigt. Zwar sind die Auswirkungen auf den Güterverkehr sowie auf die 
einzelnen Verkehrsträger noch nicht im Detail ablesbar, doch zeigt sich ein deutlicher 
Mengenrückgang im Import und Export von Gütern in den wichtigsten europäischen 
Seehäfen64. Vor dem Einbruch der Finanzkrise wurden deutliche Mengensteigerungen 
im Containerumschlag erzielt, jedoch verlangsamt oder nimmt diese Zunahme seit 
Oktober 2008 deutlich ab. Es wird sich zeigen wie stark und dauerhaft sich die 
Produktionsrückgänge auf das Transportaufkommen und die Güterverkehrsmengen 
auswirken wird. 
 
Trotz der derzeitigen Rückgänge im Güterverkehr zeigen viele Prognosen einen 
beträchtlichen Anstieg des Verkehrs in Europa. Zwar erwarten alle Prognosen eine 
deutliche Steigerung des Gesamtverkehrs, aber hinsichtlich der Aufteilung der 
Verkehrsleistungen zwischen den verschiedenen landseitigen Verkehrsträgern herrschen 
stark unterschiedliche Meinungen. Die ASSESS-Studie65 erwartet neben einem hohen 
Anstieg des Straßenverkehrs (+55%) auch eine Zunahme der Transportleistungen im 
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Güterverkehr der Binnenschifffahrt (+28%)66 bis zum Jahr 2020. Interessanterweise 
zeigt sich in der Assess-Studie ein größeres Zuwachspotential für das Binnenschiff als 
für die Schiene, mit einer Steigerung von nur 13%. Das TREMOVE67 Modell geht 
sogar von einer Steigerung der Transportleistung der Binnenschifffahrt um 38% (+ 52 
Milliarden Tonnen Km) in den Jahren 2005-2030 aus, jedoch liegt bei dieser Prognose 
die Schienenverkehrsleistung deutlich vor dem Binnenschiff68.  
 
Aus aktuellen Statistiken lässt sich noch ein weiterer Trend für die Binnenschifffahrt 
ausmachen. So zeigt der Güterverkehr auf der Donau im Jahr 2008 in Österreich einen 
Einbruch des Inlandverkehrs, jedoch eine deutliche Stärkung des grenzüberschreitenden 
Güterversandes in Richtung Osten mit dem Binnenschiff69. Gemessen an der 
Transportleistung, nahm der Inlandverkehr im Vergleich zu 2007 um mehr als 37% ab, 
wobei der grenzüberschreitende Güterversand um ganze 65,6% zunahm. 
Hauptexportländer für die österreichische Binnenschifffahrt sind Ungarn, Deutschland, 
Belgien, Niederlande und die Slowakei. Insgesamt wurden in Österreich im Jahr 2008 
durch die Binnenschifffahrt über 11 Millionen Tonnen Güter transportiert, wobei mehr 
als 2 Millionen Tonnen Güter exportiert und mehr als 5 Millionen Tonnen Güter 
importiert wurden70. Im Vergleich zum Vorjahr ist dies jedoch ein Rückgang von 7,4%.   
Hinsichtlich des Modal Splits besitzt die Binnenschifffahrt in Österreich eine nicht 
unwichtige Bedeutung im Transport zu Berg. Sowohl an der Ostgrenze als auch im 
Transit hat die Donau einen Anteil von knapp einem Drittel71. Im Import und Export an 
der Westgrenze ist die Straße der dominante Verkehrsträger und die Binnenschifffahrt 
spielt in dieser Richtung eine geringe Rolle. Im Donaukorridor wurden im Jahr 2007 
insgesamt 49 Millionen Tonnen im Güterverkehr transportiert, wobei Rumänien mit 
25,6 Millionen Tonnen die größte Transportmenge verzeichnete, gefolgt von Serbien 
mit 16,7 Millionen Tonnen und Österreich mit 12,1 Millionen Tonnen. Zwischen der 
Donau und dem Main-Donau-Kanal registrierte die Schleuse Kehlheim 2007 insgesamt 
5,5 Millionen Tonnen, wovon 2,8 Millionen Tonnen in Richtung Donau und 2,7 
Millionen Tonnen in Richtung Rhein verzeichnet wurden72. In Deutschland zeigt eine 
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Schätzung des Güterverkehrs, dass das Transportaufkommen im Jahr 2008 
voraussichtlich um 2,3% gegenüber dem Vorjahr gestiegen ist73. Traurigerweise 
konnten alle Verkehrsträger außer dem Binnenschiff Zuwächse verzeichnen. Mit 245,6 
Millionen Tonnen sank das Transportaufkommen um 1,4%, die Transportleistung ging 
um 1,1% auf 64 Milliarden Tonnenkilometer zurück.   
 
Darüber hinaus zeigt der im Auftrag des BMVBS erstellte Bundesverkehrswegeplan 
2003 die Stärke der deutschen Binnenschifffahrt im grenzüberschreitenden Verkehr. So 
geht die Prognose des Bundesverkehrswegeplans 2003 von einem Gesamtzuwachs von 
44% für die Binnenschifffahrt, wobei die grenzüberschreitende Verkehrsleistung um 
61% zunehmen, aber der Binnenverkehr um 4% abnehmen soll74. Dabei wird vor allem 
auf die Chancen der Binnenschifffahrt im Containerverkehr und im Massengutbereich 
hingewiesen und die gute Anbindung des Rheins an die ARA-Häfen hervorgehoben, 
wobei der Seehafenhinterlandverkehr stetig an Bedeutung für die Binnenschifffahrt 
gewinnen wird. Im Vergleich zu den ARA-Häfen besitzt die Binnenschifffahrt bei den 
deutschen Seehäfen nur einen geringen Anteil an den Hinterlandverkehren. Das 
Zukunftspotential der Binnenschifffahrt besteht neben den oben genannten 
Marktsegmenten wie Containerverkehre auch im Import von Kohle, sowie Transporte 
von Neuwagen, Schrott und Schwergut. Ebenfalls von Interesse ist der Biomassemarkt, 
wobei die Binnenschifffahrt in diesem Marktsegment profitieren kann.   
 
 
5.6. Auslastung der Verkehrsnetze und Kapazitätsreserven 
 
Das Auslastungsniveau der Verkehrsträger Straße und Binnenwasserstraße könnte 
unterschiedlicher nicht sein. Die Straße, der stärkste Verkehrsträger, befindet sich in 
einer sehr schwierigen Kapazitätssituation. So steigen europaweit die Engpässe in der 
Straßeninfrastruktur dramatisch an. Trotzdem erwarten die bereits oben genannten 
Prognosen auch für die kommenden Jahre ein signifikantes Verkehrswachstum. Vor 
diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie die Verkehrswegenetze der Straße die 
zukünftigen Verkehrsleistungen aufnehmen können. Schon jetzt ist ein störungsfreier 
Ablauf des Güterverkehrs auf der Straße in mehren Abschnitten nicht mehr 
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gewährleistet und wegen den nötigen Aus- und Neubaumaßnahmen in weiten Bereichen 
des europäischen Straßenverkehrsnetzes kann mit einer weiteren Verschlechterung der 
Verkehrssituation gerechnet werden.  
 
Die Binnenwasserstraße, auf der anderen Seite, verfügt auf allen wichtigen Korridoren 
über große Kapazitätsreserven. Dies gilt sowohl für den gegenwärtigen Stand als auch 
unter Berücksichtigung prognostizierter Zuwächse. Grund dafür sind die hohen 
Leistungsreserven der Wasserstraßen und die Laderaumkapazitäten der Flotte also auch 
die Kapazitätsreserven der Schleusen (vgl. Tabelle 4). 
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Operative und kapazitive Herausforderungen im Seehafenhinterlandverkehr 
 
Wie bereits angesprochen gewinnt die Binnenschifffahrt im Seehafenhinterlandverkehr 
immer mehr an Bedeutung auf Grund der überlasteten Straßen und Schienennetze im 
Hafengebiet. Abgesehen von den traditionell guten Ergebnissen im Hinterlandverkehr 
der ARA-Häfen übernimmt das Binnenschiff auch im Hafen Hamburg eine immer 
wichtigere Rolle. So wurden im ersten Halbjahr 2008 insgesamt 6,2 Millionen Tonnen 
Güter mit dem Binnenschiff transportiert, eine Steigerung von 9,8% im Vergleich zum 
Vorjahr76. Neben Kohle, Mineralölerzeugnissen und Erzen wurden auch 60.000 TEU 
auf dem Binnenschiff ins Hinterland befördert. Trotz der Zunahme ist der Anteil der 
Binnenschifffahrt im Hafen Hamburg am Modal Split mit 2,1% im Containerverkehr im 
Vergleich zu Lkw und Schiene immer noch relativ gering, doch zeigen die 
Wachstumsraten, dass sich die Wasserstraße im Hinterlandverkehr sehr dynamisch 
entwickelt. Auch im Rheingebiet wird von einer Ausweitung der 
Containerbinnenschifffahrt ausgegangen, mit einem Wachstum des 
Binnenschiffverkehrs von 85 Millionen Tonnen im Jahr 2005 auf 115 Millionen Tonnen 
im Jahr 2018. Außerdem erwartet man im Seehafenhinterlandverkehr eine 
Verschiebung des Modal Splits zugunsten des schon ohnehin erfolgreichen 
Containerbinnenschiffverkehrs von heute 33% auf 43%77.  
 
Die positiven Entwicklungen und guten Aussichten für die Zukunft dürfen jedoch nicht 
von aktuellen Problemen ablenken, welche bereits heute das Wachstum der 
Containerbinnenschifffahrt behindern. So bestehen in den ARA-Seehäfen 
Abfertigungsprobleme auf Grund der hohen Belegung der Liegeplätze durch See- und 
Feederschiffe, sodass Binnenschiffe entweder abgewiesen werden oder die Ladung 
nicht rechtzeitig aufgenommen bzw. abgegeben wird. Auch die Hafensuprastruktur und 
vor allem die zum Laden und Löschen eingesetzten Containerbrücken sind nicht 
optimal für das Binnenschiff einsetzbar. Auch die Kosten der großen Umschlagsgeräte 
benachteiligen die Binnenschifffahrt im Seehafenhinterlandverkehr wettbewerbsmäßig, 
da Lkw und Schiene kostengünstig durch Reach Staker beladen werden können. Es fehlt 
daher an adäquaten und preiswerten Umschlagsgeräten für die Binnenschifffahrt in den 
Seehäfen. Lösungsansätze bestehen in der Schaffung separater 
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Binnenschiffumschlagsbereiche und Terminals, der Einsatz von Optimierungs-Tools 
wie das seit Februar 2007 in Antwerpen eingesetzte Barge Traffic System78, ein 
elektronisches Erfassungs- und Anmeldeverfahren für Binnenschiffe zur Optimierung 
der Planungsprozesse in den Terminals. Ein weiterer Ansatz würde in dem 
Direktumschlag von See- auf Binnenschiff bestehen, jedoch fehlt dafür das notwendige 
Equipment. Von großer Bedeutung wäre auch ein vertiefter Dialog zwischen den See- 
und Binnenhäfen mit dem Ziel einen verbesserten Informations- und 
Gedankenaustausch zwischen den Akteuren der Transportkette zu ermöglichen. So sieht 
der Verfasser ein Potenzial durch die Bündelung der Marketingaktivitäten der See- und 
Binnenhafenstandorte und das Anbieten ganzheitlicher Logistikkonzepte, wodurch 
größere Unternehmensnetzwerke durch die Verflechtung der jeweiligen Aktivitäten der 
am Umschlag von Containern beteiligten Unternehmen entstehen und die 





Ein besonders wichtiges Kriterium für den verkehrswirtschaftlichen Vergleich der 
Verkehrsträger sind die Transportkosten der jeweiligen Verkehrsträger. Dabei wird die 
Höhe der Transportkosten wesentlich durch die Kapazität des eingesetzten Fahrzeugs 
wie Binnenschiff bzw. Lkw sowie die transportierte Ladungsmenge bestimmt. 
Außerdem spielt die Transportentfernung in Hinblick auf die fixen Kosten für die 
Bereitstellung und Kapitalbindung sowie Be- und Entladung der Fahrzeuge eine Rolle, 
wobei sich Kostendegressionseffekte im Wesentlichen durch die Ladekapazität und die 
Kapazitätsauslastung realisieren lassen79. Bezogen auf tkm-Sätze ergibt sich folgendes 
Bild: Je höher die Ladungsmenge und je geringer die Leefahrtanteile desto niedriger die 
Kosten je tkm.  
 
Laut der Studie „Verkehrswirtschaftliche und ökologischer Vergleich der 
Verkehrsträger Schiff, Straße, Schiene“ der Planco Consulting GmbH, können die 
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Transportkosten der Binnenschifffahrt um 5 – 50% geringer sein als bei Straße oder 
Bahn80. (siehe Abbildung 9 und 10) 
 




Abbildung 10: Kostendegression Großmotorgüterschiff82 
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Die beiden Abbildungen zeigen einerseits den deutlichen Kostenvorteil des 
Binnenschiffs gegenüber dem Lkw auf, andererseits wird deutlich, dass die 
Kostendegression deutlich von der Auslastung bestimmt wird. Hier wiederum ist eine 
effiziente Planung und zügige Abwicklung entscheidend, um Leefahrten zu vermeiden 
und die Laufzeit so niedrig wie möglich zu halten. 
 
In der Praxis benötigt jede Binnenschifftransportkette im Vor- und Nachlauf den Lkw 
und eine Umschlagsleistung an der Quelle und Senke. Das verursacht natürlich 
zusätzliche Kosten, die die Attraktivität des Hauptlaufs mit dem Binnenschiff belasten. 
Um einen Abriss über die Gesamtkosten des KV-Binnenschiffs im Vergleich zum 
Direktverkehr mit dem Lkw zu geben wird auf den DST-Bericht 1869 zurückgegriffen. 
Dabei wurden die Kosten pro TEU jeweils für Binnenschiff und Lkw berechnet und 
zeigt bei einem gut ausgelasteten Großmotorgüterschiff gegenüber dem Vergleichspreis 
des Direkt Lkw einen klaren Kostenvorteil. (siehe Abbildung 10) Als Zusatzinformation 
ist noch anzumerken, dass im Jahre 2007 die Charterkosten inklusive Brennstoff für ein 
Großmotorgüterschiff – 135 etwa 2800 € betrug. Die Lkw Kosten inklusive Maut und 
Brennstoffzuschlägen im Containertransport (Langstrecke) für eine Strecke von 60 km 
im Vor- und Nachlauf belief sich auf 200€, ist aber stark von den Verkehrsstaus und 
Zeitverlusten auf Grund von Wartezeiten an den jeweiligen Terminals abhängig.  
 
 
Tabelle 5: Transportpreise: KV-Binnenschiff versus LKW83 
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Es muss jedoch festgehalten werden, dass die wesentlich längeren Bindungen der 
Container im Binnenschifftransport nicht berücksichtigt wurden. Bezogen auf den in der 
Abbildung berechneten Rundlauf Koblenz - Bestimmungsort in der Region Regensburg 
– Koblenz würde sich im KV-Binnenschiff eine Bindung eines Containers von 15 
Tagen ergeben und mit dem Lkw maximal 3 Tage. Jedoch könnten sich bei steigender 
Verkehrsdichte auf der Straße die Verhältnisse deutlich verändern und die 
Entwicklungschancen der Containerbinnenschifffahrt verbessern. Mit Bezug auf die 
Konkurrenzfähigkeit des Containerbinnenschiffverkehrs auf dem Main-Donau-Kanal ist 
jedoch von zentraler Bedeutung, dass die Schiffe Container in drei Lagen führen 
können. Dafür müssen aber die relevanten Brückendurchfahrtshöhen dementsprechend 
angehoben werden.   
 
 
5.8. Energieverbrauch und Externe Kosten 
 
Der Energieverbrauch der Verkehrsträger und die Verursachung von externen Kosten 
werden in Zukunft die Transportkosten signifikant beeinflussen. Nicht nur die 
Ökologisierung der europäischen Mautsysteme und damit die Internalisierung der 
externen Kosten, sonder auch die Förderung nachhaltiger und ökologischer 
Transportketten werden einen beachtlichen Einfluss auf die Verkehrssysteme der 
Logistik haben. Es ist auch im Sinne der Coporate Social Responsibility wichtig, einen 
Beitrag zur gesellschaftlichen Entwicklung zu leisten, um zukünftigen Generationen 
gute Ausgangsmöglichkeiten zu bieten. So wird schon heute bei logistikstarken Firmen 
wie H&M eine CO2-Jahresbilanz ausgewiesen, mit dem Ziel diese jährlich zu 
verbessern84.  
 
Ein Teil der externen Kosten stehen sehr stark mit dem Energieverbrauch in 
Verbindung. Der Energieverbrauch hingegen, hängt besonders beim 
Straßengüterverkehr vom Verkehrsfluss ab und nimmt im Vergleich zu einer 
regelmäßigen Fahrt, bei einer ungleichmäßigen Fahrt, d.h. bei der Verkehrssituation 
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Stop and go, signifikant zu85. So kann der Verbrauchswert zum durchschnittlichen 
Verbrauchswert bei freiem Verkehrsfluss um mehr als 100% steigen.  
Auf Grund der Kapazität der Wasserstraßen kommt es im Binnenschiffverkehr sehr 
selten zu Staubildungen, was wiederum zu einem gleichmäßigen durchschnittlichen 
Energieverbrauch führt. Obwohl die Binnenschifffahrt im Transport zu Berg viel 
Energie benötigt, kann im Transport zu Tal wiederum Energie gespart werden. Ein 
wichtiger Faktor für eine neutrale Gegenüberstellung der Verkehrsträger kommt dem 
Load Factor zu, der den Energieverbrauch bzw. die externen Kosten auf die 
Transportleistung herunter bricht. So kommt der Binnenschifffahrt natürlich ihre 
Massenleistungsfähigkeit auch in der Energie- und externen Kosten - Bilanz zugute. Im 
Vergleich ist die Binnenschifffahrt sowohl in Hinsicht auf den 
Energieverbrauch/Tonnenkilometer bzw. /TEU, als auch im Falle der Externen Kosten, 




Abbildung 11: Bandbreiten und Mittelwerte des Primärenergieverbrauchs auf ausgewählten 
Transportrelationen86 
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Abbildung 12: Bandbreiten und Mittelwerte der Summe Externer Kosten (Unfälle, Lärm, Klimagase, 
Luftschadstoffe) auf ausgewählten Containerrelationen87 
 
 
Aus wirtschaftlicher Überlegung kann gesagt werden, dass der  Energieverbrauch im 
Lkw-Sektor eine entscheidende Rolle hinsichtlich der Nachfrageentscheidungen 
darstellt. So kann davon ausgegangen werden, dass von steigenden Treibstoffpreisen 
bereits ein deutlich stärkerer Nachfragimpuls zu mehr Energieeffizienz ausgehe als 
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In den letzten Kapiteln wurde aufgezeigt, dass die Binnenschifffahrt einerseits großes 
Potenzial in Hinsicht auf zukünftige Verlagerungen von Verkehren aufweist und die 
Verlagerungsmengen auch effizient aufnehmen und abfertigen kann. Andererseits steht 
die Binnenschifffahrt Restriktionen gegenüber, die die Entwicklungsmöglichkeiten der 
Containerbinnenschifffahrt in Europa hemmen. Dies sind vor allem die nautischen 
Engpässe sowie die unadäquaten Brückendurchfahrtshöhen am Main, sowie kapazitive 
und operative Engpässe in den Nord- und ARA-Häfen in der Abfertigung und 
Abwicklung von Containerbinnenschiffen.  
 
Auf der anderen Seite fehlt der Binnenschifffahrt ein europäisches Informationssystem, 
wodurch die Organisation und Planung von Verkehren am Rhein-Main-Donau-Kanal 
erleichtert und ihre Marktattraktivität erhöht sowie die Binnenschifffahrt in multimodale 
Transportketten eingebunden werden kann. Für ein solches elektronisches Planungstool 
und RIS sind die Netzparameter von kritischer Bedeutung um sämtliche Bedingungen, 
Restriktionen und Möglichkeiten abzubilden und abrufbar zu machen. Daher werden in 
den folgenden Punkten die Netzparameter mit ihren wesentlichen Kriterien 
herangezogen um nachfolgend eine Kalkulation für ein Containerbinnenschiff 
durchzuführen. 
 
6.1.1. Netzparameter  
 
Die Leistungsfähigkeit einer Wasserstraße wird aus Sicht der Nutzer (Reeder, Verlader, 
Befrachter, Partikulier) durch die folgenden Größen bestimmt89: 
• Maximal mögliche / zulässige Größe der Schiffseinheiten (Länge, Breite, 
Tragfähigkeit) 
• Maximal mögliche / zulässige Abladetiefe (Beladung, Auslastung) 
• Maximal mögliche / zulässige Transportgeschwindigkeit 
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• Betriebszeiten der Anlagen und der Schifffahrt 
• Durchfahrtshöhen von Brücken 
• Erreichbare Fahrtzeiten (inkl. Schleusenbetriebszeiten, Lade- und Löschzeiten)  
 
 
Abbildung 13: Netzparameter90 
 
Zusätzlich ist die Befahrbarkeit der natürlichen Binnenwasserstraßen (Flüsse) vom 
jeweiligen Wasserstand abhängig, der jedoch jahreszeitlichen Schwankungen (Hoch- 
und Niederwasser) unterliegen kann. Der Wasserstand wird durch den so genannten 
Pegel ausgewiesen, der maßgebend für die max. mögliche Beladung (Abladetiefe) der 
Binnenschiffe ist. Die besten Navigationsbedingungen bestehen im Nieder- und 
Mittelrhein. 
Dem gegenüber wird die Leistungsfähigkeit der Kanalstrecken durch die 




6.1.2. Netzparameter des Rhein-Main-Donau-Kanals  
 
Der Rhein-Main-Donau-Kanal bildet einen geschlossenen Wasserweg von der Nordsee 
bis zum Schwarzen Meer mit einer Gesamtlänge von etwa 3500 km, der wichtige 
Industriezentren von 13 europäischen Staaten miteinander verbindet. Der mit 16 
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Schleusen ausgestattete Main-Donau-Kanal verbindet das Rheinbecken mit dem 
Donaubecken. Die Netzparameter für den Rhein-Main-Donau-Kanal können im Anhang 
eingesehen werden.  
 
Um die Bedingungen und Eignung des Rhein-Main-Donau-Kanals für den 
Containertransport zu zeigen wird auf Abbildung 14 verwiesen. Die Abbildung zeigt 
wiederum deutlich, dass der Main-Donau-Kanal einen Engpass für einen 
durchgehenden wirtschaftlichen Containertransport auf der Wasserstraße deutlich 
einschränkt. Dies liegt grundsätzlich bei den geringen Brückendurchfahrtshöhen. Am 
gesamten Rhein kann bis Mainz, wo der Anschluss des Rheins an den Main erfolgt, mit 
4 Containerlagen problemlos gefahren werden. Die Brückendurchfahrtshöhen liegen 
einheitlich bei 9,1 m. Ab Mainz bis Regensburg schränken die Bedingungen den 
Containertransport auf 2 Lagen ein, wobei ab Regensburg die gesamte österreichische, 
slowakische und ungarische  Donau einen Containertransport von 3 Lagen erlaubt und 
ab Belgrad bis nach Constantza bzw. Solina dieselben Bedingungen wie am Rhein 
herrschen und ein 4-lagiger Containertransport möglich ist.  
 
Abbildung 14: Eignung der Wasserstraßen für den Containertransport91 
                                                 
91
 Vgl. www.inlandnavigation.org 
50 
 
6.1.3. Hinterlandverbindungen – Multimodale Freight Station 
 
Ein wichtiges Kriterium für den effizienten Einsatz von Binnenschiffen für den 
Güterverkehr ist die Kooperation mit den anderen landseitigen Verkehrsträgern. Dafür 
ist es notwendig multimodale Knotenpunkte einzurichten, die effiziente Verknüpfungen 
zwischen den Verkehrsträgern Schiene-Straße-Wasserstraße herstellen und innovative 
Logistiklösungen für die Organisation und den Durchlauf von multimodalen 
Transportketten ermöglichen. Diese Aufgaben können von modernen Binnenhäfen 
wahrgenommen werden, die die Kompetenz besitzen, das Wasserstraßennetz mit dem 
Hinterlandverkehrsnetz zu verbinden. Hierfür müssen die Binnenhäfen GVZ-
Anforderungen erfüllen können. 
 
 
6.1.3.1. Anforderungen an einen GVZ-Standort Binnenhafen 
 
Laut Kummer stellen Güterverkehrszentren (GVZ) verkehrsträgerübergreifende Knoten 
im Verkehrsnetzwerk dar, die durch die Eigenschaft Multifunktionalität, Multimodalität 
und Überregionalität definiert werden können92.  
 
Einen starken Einfluss hat die Globalisierung der Weltwirtschaft auf die Binnenhäfen in 
Hinsicht auf ihre Knotenfunktion und Warenbündelungsfunktion innerhalb 
internationaler multimodaler Transportketten. Dabei kommt den Binnenhäfen auf Grund 
des Güterstruktureffekts eine neue Standortbedeutung zu. Um diese Rolle erfolgreich 
auszuführen müssen die Binnenhäfen folgende wesentlichen Merkmale erfüllen93: 
• Geographisch günstige Lage zu internationalen und regionalen Distributions- 
und Beschaffungsmärkten 
• Gute Infrastrukturanbindung 
• Präsenz der Verkehrsträger Schiene, Wasserstraße, Straße 
• Geringe Konfliktpotentiale 
• Ausreichend Flächenverfügbarkeit 
• Ansiedlungsstruktur 
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• Know how bezüglich traditioneller Umschlag-, Lager- und 
Transportfunktionen 
  
Zusätzlich ist für die Binnenhäfen von kritischer Relevanz die Integration in 
internationale Logistiknetzwerke sowie das Anbieten von maßgeschneiderten 
innovativen logistischen Systemlösungen, welche den Anforderungen der verladenden 
Wirtschaft entsprechen. Dabei erhöht sich die Effizienz logistischer Systemlösungen 
und die Akzeptanz am Markt, wenn sich der Binnenhafen als ein Anbieter, d.h. sich 
intern als ein System aller infra- und suprastrukturellen Einrichtungen und 
angesiedelten Unternehmen versteht94. Vor allem im Containerbereich kann ein 
Binnenhafen sich als Multimodale Freight Station (MMFS) etablieren. Dieser Ausdruck 
wird vom Verfasser als moderne Variante zum GVZ-Begriff verstanden, wobei der 
Schwerpunkt im Containerverkehr mit seinen Zusatzleistungen liegt. 
Durch den Güterstruktureffekt können die Binnenhäfen die Rolle einer MMFS, die 
Organisation und Betrieb als Be- und Entladestation für Sammelcontainer (LCL) und 
Knotenpunkt als leistungsstarker und effizienter KV-Terminal, in multimodalen 
Transportketten übernehmen und sich als Schnittstelle zwischen der Binnenschifffahrt 
und der Straße und Schiene positionieren.  
 
 
6.1.3.2. Containerterminal Binnenhafen 
 
Der Containerterminal Binnenhafen kann wichtige Funktionen für multimodale 
Transportketten übernehmen und durch logistische Prozesse und Servicefunktionen 
Mehrwertleistungen für den Kunden schaffen. Für den Containerverkehr im Speziellen 
bietet eine MMFS Systemlösungen, durch die Kombination und Beteiligung der 
Verkehrsträger Bahn, Straße und Binnenwasserstraße, durch Prozesskomponenten, die 
auf die in den Containern transportierten Gütern gerichtet sind, wie Sammeln, Verteilen, 
Packing Center-Funktion, Bearbeiten, Komplettieren, Kommissionieren, etc. Jedoch 
wird die Effizienz der multimodalen Logistikkette im Containertransport maßgeblich 
durch den Grad der technischen und kommunikationstechnischen Ausrüstung der 
Schnittstelle Binnenhafen sowie die interne organisatorische Gestaltung der 
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kostenintensiven Umschlag- und Lagerprozesse bestimmt. Auch die Bandbreite der 
Dienstleistungen des Hafens sowie Qualität und Preis müssen ein attraktives Preis-
Leistungsverhältnis für Verlader und Spediteure ergeben. Zusätzlich können 
Kooperationen mit anderen Binnenhäfen bzw. Seehäfen zu Synergien und 




Abbildung 15: Containerterminal95 
 
Darüber hinaus wird wie in Kapitel 2 bereits angesprochen, die 
„Informationsdrehscheibe Binnenhafen“ ein wichtiges Kriterium für den Erfolg eines 
Binnenhafens in Hinblick auf seine Kompetenzen als Containerhub im 
Hinterlandverkehr besitzen. Durch die Informatisierung der Logistik und den Einsatz 
neuer Informationssysteme in der europäischen Binnenschifffahrt (RIS) werden neue 
Anforderungen bezüglich der raschen und korrekten Weitergabe von logistischen 
Informationen an die Binnenhäfen gestellt. Dies ist aber unumgänglich, sofern die 





                                                 
95Vgl. Mierka Donauhafen Krems 
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6.2. Festlegung von Kalkulationsparametern für ein Referenz-
Containerbinnenschiff 
 
 6.2.1. Kostenkalkulation Hauptlauf Binnenschiff 
 
Dieses Kapitel widmet sich der Kalkulationsparameter für ein Containerbinnenschiff, 
mit dem Rundlauf Hafen Krems – Rotterdam – Krems. Dabei wird eine 
Beispielkalkulation für diesen Rundlauf dargestellt, wobei der Vor- und Nachlauf nicht 
berücksichtigt werden. Als Containerbinnenschiff wird ein Motorgüterschiff (MGS) als 
Referenz-Containerbinnenschiff für die Kalkulation verwendet.  
 
Die Kosten des Binnenschifftransports im Rundlauf mit Umschlagleistungen setzen sich 
wie folgt zusammen96: 
 
 
Die Bereithaltungskosten sind die Kosten für die einsatzbereite Vorhaltung eines 
Schiffes wie z.B. Besatzungskosten, Abschreibungen und Versicherung, ohne 
Berücksichtigung der Fortbewegungskosten. 
                                                 
96
 Vgl. ViaDonau (2005), D1 S. 2 
• Effektive Transportzeit 
• Leerfahrtanteile, sonstige Zeiten 
• Lade-/Entladezeiten 
= Zeitbedarf 
• Bereithaltungskosten (Fixkosten) 
• Fortbewegungskosten (variable Kosten) 




= Kosten des Binnenschifftransports 
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Fortbewegungskosten sind abhängig von der Anzahl der gefahrenen Kilometer oder 









• Leefahrtanteile und sonstige unproduktive Zeiten 




• Hafengebühren und Umschlagskosten 
 




Die Abladetiefe hat einen maßgeblichen Einfluss auf das Auslastungsniveau des 
Motorgüterschiffs. Die Rhein-Main-Donau-Wasserstraße hat im Bereich der Oberen 
Donau von Kelheim bis Budapest vier Abschnitte, die nicht durch Stauhaltung 
ausgebaut sind97. In diesen Streckenabschnitten kommt es aufgrund häufiger 
Niederwasserperioden zu geringen Fahrwassertiefen, wodurch die Tauchtiefe der 
Schiffe und damit die Tragfähigkeit eingeschränkt werden kann. So ist auf der 
Westrelation die Abladetiefe auf 2,5 m beschränkt. Dabei dient der Pegel Pfelling für 
die nutzbare Abladetiefe als Richtpegel, weil er den schwächsten Abschnitt der 
Weststrecke zwischen Straubing und Vilshofen darstellt. Für die Ostrelation gilt der 
Pegel Wildungsmauer als Richtpegel. In beide Relationen ist bei Bergfahrt, d.h. 
stromaufwärts, meist ein Sicherheitszuschlag erforderlich, weil die Wasserstände bei 
                                                 
97
 Vgl. ViaDonau (2005), D2 S. 5 
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einer Fahrzeit von fünf bis zehn Tagen schwer vorherzusagen sind. Der 
Sicherheitszuschlag ergibt sich auf Erfahrungswerten der Schifffahrtsgesellschaften und 
wird mit 0,3 m angenommen. 
 
Um den Zusammenhang zwischen Tragfähigkeit und Abladetiefe zu veranschaulichen 
wird auf die folgende Tabelle verwiesen98.  
 
Schiffstyp MGS MGS 
Tragfähigkeit (t) 
Davon Vorräte (t) max. 
(Treibstoff, Trinkwasser, 
etc.) 
1350/ 60 TEU 
50 
2000/ 96 TEU 
80 
Länge (m) 85,0 95,0 
Breite (m) 9,5 11,4 
Tiefgang (m) 2,5 2,7 
Ø Abnahme der 




• Für den Pegel Pfelling gilt:  
Abladetiefe (T) in cm = Pegel Pfelling – 140 cm 
 
• Für den Pegel Wildungsmauer gilt: 
Abladetiefe (T) in cm = Pegel Wildungsmauer 
 
• Beispiel: 
Pegel Pfelling 360 cm entspricht T= 2,20 m 
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161 171 1.469 Rotterdam 62 167 188 
145 152 1.252 Duisburg 62 151 168 
123 123 968 Mainz 62 129 139 
119 119 941 Frankfurt 60 125 135 
51 51 513 Nürnberg 21 57 67 
35 35 413 Kelheim 12 41 51 
32 32 375 Regensburg 10 37 45 
23 23 286 Deggendorf 8 28 35 
10 10 133 Linz 4 14 17 
8 8 114 Enns 3 12 14 
4 4 60 Ybbs 1 6 7 
0 0 0 Krems 0 0 0 
7 7 78 Wien 3 10 11 
12 12 130 Bratislava 3 20 22 
27 27 358 Budapest 4 44 51 
35 35 519 Baja 4 59 69 
44 44 665 Vukovar 4 74 87 
50 50 745 Novi Sad 4 83 98 
55 55 828 Belgrad 4 93 109 
78 78 1.207 Vidin 6 123 145 
93 93 1.506 Giurgiu 6 146 172 
111 111 1.874 Reni 6 175 205 
118 118 1.998 Sulina 6 184 217 




Zur Berechnung der Fahrzeit wurden folgende Werte benutzt99: 
Streckenabschnitt Richtung 
MGS 1.350 t 
(km/h) 
MGS 2.000 t 
(km/h) 
Zu Berg 11 14 Rhein: Rotterdam-
Duisburg Zu Tal 18 20 
Zu Berg 10 13 Rhein: Duisburg-
Mainz Zu Tal 18 18 
Zu Berg 11 11 
Main 
Zu Tal 14 14 
Main-Donau-
Kanal 
Beide Richtungen 11 11 
Zu Berg 10 13 Donau: Kelheim-
Bratislava Zu Tal 18 18 
Zu Berg 11 13 Donau: Bratislava-
Belgrad Zu Tal 20 20 
Zu Berg 12 15 Donau: Belgrad-
Sulina Zu Tal 20 20 
 
 
In den Fahrzeiten sind die Schleusenzeiten enthalten. Diese betragen 45 Minuten ab 
Wien nach Westen bzw. 1,5 Stunden stromabwärts von Wien.  
 
6.2.2.3. Leerfahrtanteile und sonstige unproduktive Zeiten 
 
Der Grund für Leerfahrten besteht primär wegen der Unpaarigkeit von Verkehren. Dies 
trifft sehr stark auf die Relationen von Österreich nach Osteuropa zu, wobei das 
Gütervolumen zu Tal mengenmäßig weniger als ein Zehntel der zu Berg transportierten 
Menge. Ein weiterer Grund für Leefahrten ergibt sich aus den Distanzen zwischen den 
Entlade- und Ladehäfen. Hierbei sieht der Verfasser ein großes Potenzial für die 
Anwendung von RIS zur Reduktion der Leerfahrtanteile durch besseren 
Informationsaustausch und Planung von Verkehren. 
                                                 
99
 Vgl. ViaDonau (2005), D S. 4 
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Sonstige unproduktive Zeiten entstehen durch unvorhergesehenes Warten infolge von 
Leichtern, d.h. das Um- und Überschlagen einer Schiffsladung, wenn dieses zu tief liegt 
oder sich festgefahren hat, an Land oder auf ein anderes Schiff (vor allem bei 
Niedrigwasser)100. Auch Schifffahrtssperren auf Grund von Eis oder Hochwasser 
können zu einer Verzögerung oder Ausfall von Fahrten führen. 
 
Um die Leerfahrten und sonstigen unproduktiven Zeiten zu berücksichtigen werden in 
der Praxis Zuschläge zu den Fahrzeiten, die abhängig von der Relation und der 
Betriebsform (Reederei oder Partikulier) sind, vorgenommen. 
 
Durchschnittlicher Leerfahrtzuschlag101:  
Streckenabschnitt Betriebsform Zuschlagssatz 
Partikulierbetrieb 15% Main-Donau-Kanal 
(=Westrelation) Reedereibetrieb 10% 
Donauraum 
(=Ostrelation) 
Für alle Betriebsformen Generell 25% 
 
 
6.2.2.4. Lade- und Entladezeiten 
 
Die Lade- und Entladezeiten sind von mehreren Faktoren abhängig. So haben die 
Umschlagseinrichtungen in den jeweiligen Häfen sowie deren momentane 
Verfügbarkeit einen massiven Einfluss auf die Lade- und Entladezeiten. Außerdem ist 
im Normalfall ein Meldetag pro Transportfall anzusetzen, wobei auch Zollformalitäten 
und andere administrative Tätigkeiten die Vorgänge beeinflussen können. Für den 
Containerumschlag werden Containerbrücken (Spreader) eingesetzt. Dabei schafft eine 





                                                 
100
 Vgl. ViaDonau (2005), D S. 11 
101
 Vgl. ViaDonau (2005), D S. 11 
102
 Vgl. ViaDonau (2005), A S. 63 
59 
 
Hafenzeitkalkulation für Umschlag von 96 20’Fuß Container (96 TEU): 
Meldetag:       1 Tag 
Beladen:    96 Boxen / 25 Boxen/h 0,16 Tage 
Entladen:   96 Boxen / 25 Boxen/h 0,16 Tage 





Die nachfolgenden Bereithaltungskosten sind als durchschnittliche Kosten (€) zu 
verstehen. 103 
 
Schiffskategorie MGS MGS 
Anschaffungswert 500.000 1.000.000 
Betreiber Partikulier Partikulier 
Tragfähigkeit 
1.350 t od. 
60 TEU 
2.000 t od. 
96 TEU 
Einsatztage/Jahr 320 320 
Kosten in €/Jahr   
Besatzung 112.000 173.000 
Reparatur 25.000 30.500 
Versicherung 15.000 23.000 
Sonstige 20.000 23.000 
Abschreibung 40.000 80.000 
Zinsen 15.000 30.000 
Gesamtkosten 227.000 359.500 
Tageskostensatz 709 1.123 
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Die durchschnittlichen Fortbewegungskosten hängen vom Treibstoffverbrauch ab, 
welcher wiederum von drei Faktoren beeinflusst wird: der Auslastung der Schiffe, der 
Paarigkeit der Verkehre und der verfügbaren Fahrwassertiefe. 
Mit Bezug auf den Transportfall beeinflussen auch die nautischen Bedingungen, wie 
Stauhaltung, frei fließende Abschnitte und die Strömungsgeschwindigkeit, den 
Treibstoffverbrauch. Bei einer Gesamtbetrachtung ergeben sich Durchschnittswerte in 
kg/1.000 tkm. 
 











Schifffahrtsabgaben fallen nur bei Benützung nationaler Wasserstraßen, wie z.B. Main-
Donau-Kanal und Main, an. 105 Internationale Wasserstraßen wie Rhein und Donau sind 
hingegen abgabenfrei. Weiters sind leer fahrende, sowie Leercontainer auf den 
nationalen Wasserstraßen von den Abgaben befreit. 
 
Die Tarife für den Main-Donau-Kanal und den Main (555 km) werden von der Wasser- 
und Schifffahrtsdirektion Südwest festgesetzt und können im Anhang eingesehen 
werden. Für einen beladenen 20’Fuß Container fällt pro km ein Tarif von 2,5 Cent, für 
einen beladenen Container mit mehr als 20’Fuß Länge werden 5 Cent pro km 
verrechnet. Demnach fallen für die Gesamtstrecke Main-Donau-Kanal und Main für ein 
MGS pro beladenen 20’Fuß Container ein Tarif von 13,875 €, pro 40’Fuß Container 
27,75 €, an. 
 
 
                                                 
104
 Vgl. ViaDonau (2005), D S. 15 
105
 Vgl. Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (2009), S.9 ff. 
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6.2.2.8. Hafengebühren und Umschlagskosten  
 
Die Hafengebühren (Ufergeld) wird für die Benützung des Hafenbeckens, meist auch 
für Abfallentsorgung, Stromanschluss und Trinkwasserversorgung, entrichtet. Die 
durchschnittlichen Hafengebühren liegen in Österreich bei 0,38 €/t106. 
 
Die Umschlagskosten für einen Hub mit der Containerbrücke liegen in Österreich 
durchschnittlich bei 25€ / TEU107.  
 
 
6.3. Beispielkalkulation für MGS (96 TEU) mit Rundlauf Krems-
Rotterdam-Krems 
 
Für die Kalkulation wird der Schiffstyp MGS 2.000 t,  mit einer Kapazität von 96 TEU 
genommen. Dies entspricht einer Auslastung von 1.595 t und eines Tiefgangs von 2,5 
m. Da der Rundlauf von Krems nach Rotterdam durch den Main-Donau-Kanal führt 
sind die Restriktionen des Kanals und des Mains für die Kalkulation entscheidend. Dies 
führt dazu, dass auf Grund der Brückendurchfahrtshöhen nur mit 2-Lagen gefahren 
werden kann und auch die Länge sowie Breite der einsetzbaren Schiffe durch die 
nautischen Gegebenheiten und Schleusengrößen stark eingeschränkt werden. Es ist 
daher nicht möglich in Verbänden, d.h. mit Ankopplung von mehreren Bargen, wie es 
in Richtung Osten möglich wäre, zu fahren. 
 
Hinsichtlich der Kosten für Schifffahrtsabgaben, Hafenabgaben und Umschlagskosten 
ergibt sich folgendes Bild. Alle drei Abgaben fallen zweimal an, einmal in Richtung 
Westen und einmal in Richtung Osten. Betreffend den Hafenabgaben werden in Krems 
0,4 € je geladener oder gelöschter Tonne verrechnet und geht zu Lasten des Schiffes. In 
Rotterdam jedoch gehen die Hafenabgaben sowie die THC (Terminal Handling Charge) 
zu Lasten der Ware und niemals zu Lasten des Binnenschiffs108. Deshalb wurden in der 
folgenden Kalkulation die Hafenabgaben und die Umschlagkosten nur im Hafen Krems 
berücksichtigt. 
                                                 
106
 Vgl. ViaDonau (2005), D S.16 
107
 Vgl. Fachgespräch Mag. Gerhard Gussmagg 
108





Kalkulation Rundlauf Krems-Rotterdam-Krems mit MGS 
2.000 t / 96 TEU 
       
       
Wasserstandprognose: 
     
Es wird mit optimalen nautischen Bedingungen für den Rundlauf kalkuliert    
       
Pegel Pfelling      380 cm    
-    140 cm    
           
Abladetiefe T =     250 cm    
       
       
Ermittlung der effektiven Reisezeit: 
   
 
      
Gemäß der Fahrzeitkalkulation ergibt sich eine effektive Reisezeit   
       
Richtung Rotterdam:   167 h    
Richtung Krems:   161 h    
           
Gesamt:     328 h    
    = 13 d 17 h    
    bzw. 13,67 d    
       
       
Hafenzeiten: 
      
       
In beiden Häfen werden Containerbrücken mit Spreader für den    
Container-Umschlag benutzt.      
96 x 20'Fuß = 96 TEU      
       
Beladen 
96 TEU : 25 
Boxen/h = 3,84 h    
Entladen 
96 TEU : 25 
Boxen/h = 3,84 h    
x 2    15,36 h    
Meldetag     2 d    









Relation Krems - Rotterdam - Krems 
Güterart Phosphate 
Menge (TEU und Tonnen) 96 TEU 1.595 t 
Betriebsform Partikulier C(24 Stunden/Tag) 
       
Entfernung  2.938 km 
kalkulierte Fahrzeit  328 h 
Leerfahrtzuschlag 15% 49,2 h 
kalkulierte Hafenzeit  2,64 d 
       
kostenwirksamer Zeitbedarf  18,36  d 
Tageskostensatz  1.123 € 
Bereithaltungskosten  20.618 € 
Transportleistung  4.686.110 tkm 
spezifischer Treibstoffverbrauch  10,25 kg/1.000 tkm 
effektiver Treibstoffverbrauch   48,033 t 
aktueller Treibstoffpreis   473 €/t 
Treibstoffkosten   22.720 € 
5 % Schmiermittelzuschlag   1.136 € 
Fortbewegungskosten   23.856 € 
       
Transportkosten-Rundlauf   44.474 € 
Transportkosten pro TEU   463,27 € 
Schifffahrtsabgabe pro TEU   27,75 € 
Hafenabgaben pro TEU   13,29 € 
Umschlagskosten pro TEU     50,00 € 
              
Gesamtkosten 
Binnenschifffahrtstransport   100% 554,32 €/TEU 
       
    75% 739,09 €/TEU 
    60% 923,86 €/TEU 










6.4. Angebotene Dienste  
 
Dieses Kapitel gibt einen Einblick in die Fahrdienste, die am Rhein und Main 
angeboten werden. Es werden zwei Operatoren, Rhinecontainer109 und Contargo110, 
vorgestellt und ihre Fahrpläne zur Veranschaulichung abgebildet. Im Allgemeinen kann 
gesagt werden, dass die angebotenen Dienste auf dem Rhein und Main hauptsächlich 
Liniendienste darstellen. Außerdem spiegelt die Frequenz und die angelaufenen 
Destinationen ein breites Angebotsspektrum entlang des Rhein und Mains wieder, das 
die Attraktivität der Binnenschifffahrt in multimodalen Transportketten in dieser Region 
deutlich unterstreicht.  
 
 




Das Unternehmen bietet seit 1978 regelmäßige Containerliniendienste zwischen den 
Benelux-Häfen und den Rhein- und Mainhäfen an. Mit einer Binnenschiffsflotte von 21 
Containerschiffen und Koppelverbänden arbeiten die Containerliniendienste nach einem 
festen Linienfahrplan und bietet seinen Kunden eine schnelle und flexible intermodale 
Transportalternative von/zu der Rheinregion. Das Netzwerk bedient mehrere strategisch 
wichtige Containerterminals entlang der Rhein- und Mainstraße: Neuss, Frankfurt,  
                                                 
109
 Vgl. www.rhinecontainer.com 
110
 Vgl. www.contargo.net 
111
 Vgl. Mierka Donauhafen Krems 
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Mainz, Worms, Mannheim, Stuttgart und Karlsruhe, sowie Emmelsum, Emmerich, 
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 Vgl. www.rhinecontainer.com 
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Das vielleicht erfolgreichste Unternehmen in der Container-Hinterlandlogistik ist die 
von der Rhenus AG & Co. KG als Tochterunternehmen im Jahre 2004 gegründete 
Contargo. Die Contargo besitzt ein Netzwerk von 19 Terminals entlang des Rheins, 
davon sind 15 für den trimodalen Verkehr ausgerichtet, und bediente mit seinen 4 
Schifflinien und 3 Bahnlinien im Jahre 2007 ein Transportvolumen von über 1 Mio. 
TEU. Contargo versteht sich als Dienstleister für die Containerlogistik, die sich auf 
trimodale Hinterlandtransporte, Containerverkehr zwischen den West-Seehäfen und 
dem Hinterland unter Nutzung von Binnenschiffen und Zügen in Kombination mit 
Lkws, spezialisiert hat. Dabei werden die drei Verkehrsträger Bahn, Lkw und 
Binnenschiff optimal kombiniert und sowohl ihre Stärken, als auch die ökonomischen 
und ökologischen Randbedingungen geschickt nach den Terminwünschen der Kunden 
abgestimmt. Dabei wird auch mit einem trimodalen Planungstool namens „IMTIS“ der 
kombinierte Containerverkehr durch die Berechnung der Transportpreise und Routen 
unterstützt. Mit Hilfe des trimodalen Netzwerks der Terminals und Transportlinien 
organisiert Contargo Transporte (One-Way und im Rundlauf) inklusive Lkw-Gestellung 
im Nahverkehr rund um die Terminals. 
 
 
Abbildung 17: Liniennetz Contargo114 
                                                 
114
 Vgl. www.contargo.net 
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Die folgenden Fahrpläne bilden die angebotenen Liniendienste von Contargo auf dem 
Niederrhein, Mittelrhein und Rhein-Main ab. 
 
Fahrplan Mittelrhein- und Rhein-Main-Service115: 
 
Zeichenerklärung:   
Morgens   Mittags   Nachmittags   Abends   Nachts  
 
Rotterdam zum Mittelrhein  
 Rotterdam Bonn  Koblenz   Ludwigshafen  Germersheim Wörth  
Di      Do  Do   Fr  
 Fr    So   Di    Mo   Mo  
 Fr    Sa  So        
Fr    So   Mo    Di  Di  
  Sa  Mo   Di        
 
Mittelrhein nach Rotterdam   
 Wörth Germersheim   Ludwigshafen  Koblenz  Bonn  Rotterdam  
Mo  Di  Mo       Mi  
Fr    Di  So  Do   Mo  
Fr     Sa  So      
Fr      So  Mo   Di  
Sa     Mo   Di      
 
 
                                                 
115
 Vgl. www.contargo.net 
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Antwerpen zum Mittelrhein  
Antwerpen Bonn  Koblenz  Ludwigshafen   Germersheim Wörth  
Mo     Mi      Mi  
Di   Mi   Do   Fr     Fr  
Fr   Sa   So   So     Mo  
 Sa   So   Mo   Di     Di  
 
Mittelrhein nach Antwerpen  
Wörth  Germersheim Ludwigshafen  Koblenz  Bonn  Antwerpen  
 Mo     Mo   Di   Di   Mi  
Di     Di   Mi   Di   Mi  
 Mi       Do   Do   Fr  
 Fr    Fr        So
       Sa   Sa   So  
 Fr     Sa   Sa   Sa   So  
 




Aschaffenburg Frankfurt  Rotterdam  
 Mo   Mo   Mi  
 Di   Do   Mo  
 Mo   Mi   Mi  
 Mi   Mi   Fr  
Rotterdam Frankfurt  Aschaffenburg  
 Di  Do  Fr  
 Fr   Di   Mi  
 Fr   Mi   Di  
69 
 
Antwerpen zum Main                               Main nach Antwerpen  
 
Antwerpen Frankfurt  Aschaffenburg  
 Mo   Do   Fr  
 Do   Mi    Mi  




Rotterdam nach Duisburg                        Duisburg nach Rotterdam  
 
Rotterdam Duisburg  
 Di  Mi  
 Di   Do  
 Do   Fr  
 So   Mi  
     
Antwerpen nach Duisburg                            Duisburg nach Antwerpen  
 
Antwerpen Duisburg  
 Mo   Di  
 Do   Fr  
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 Vgl. www.contargo.net 
Aschaffenburg Frankfurt  Antwerpen  
 Mo    Mo   Mi  
 Mi   Do   Sa  
 Fr   Fr   Mi  
Duisburg Rotterdam  
 Di   Mi  
 Do   Fr  
 Sa   So  
 So   Mo  
Duisburg Antwerpen  
 Mi    Do  




Ein notwendiger Bestandteil multimodaler Transportketten sind Umschlagsprozesse. 
Sie ermöglichen an den Schnittstellen der Transportketten den Wechsel des 
Verkehrsträgers und den Durchlauf der Güter. Jedoch belastet auch jeder Umschlag die 
Transportkette bezüglich Kosten und Zeit und erhöht das Beschädigungsrisiko der 
umzuschlagenden Güter.   
 
Somit wird die Attraktivität der gesamten Transportkette maßgeblich durch die 
effiziente Gestaltung des Umschlages beeinflusst. Dabei können folgende Komponenten 
die Rationalisierung des Umschlages fördern117: 
• Leistungsfähige Umschlagstechnik 
• Binnenschiffe mit bordeigener Umschlagstechnik 
• Optimierung organisatorischer und technologischer Abläufe des Umschlages 
 
Die erreichbaren Umschlagsmengen je Zeiteinheit hängen von der Durchsatzfähigkeit 
der eingesetzten Geräte ab und werden hauptsächlich beeinflusst von118: 
• Eigenschaft des Fördergutes 
• Witterungsverhältnisse 




Eine wichtige Innovation für die Effizienz des Umschlages sind Ladehilfsmittel und 
Transporteinheiten. Der Einsatz von Ladehilfsmittel und Transporteinheiten führt beim 
Umschlag zu erheblichen Rationalisierungspotentialen. Daneben werden auch die 
Umschlagsmethoden durch die verwendeten Lademittel bestimmt119: 
 
• Umschlag ohne Ladehilfsmittel   (z.B. Massengut, Einzelstückgut) 
• Umschlag mit Ladehilfsmittel   (z.B. Paletten, BigBags) 
• Umschlag mit Transporteinheiten (z.B. Container, Wechselbrücken) 
                                                 
117
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), B2 S.6 
118
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), B2 S.7 
119
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), B2 S.6 
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7.1. Umschlagen ohne Ladehilfsmittel 
 
Beim Umschlag ohne Ladehilfsmittel wird zwischen Schüttgut und Stückgut 
unterschieden120. Umschlagstechnisch sind Schüttgüter einfacher zu behandeln als 
Stückgüter. Sowohl bei Schüttgütern als auch bei Stückgütern können als 
Umschlagsmittel Stetigförderer oder Unstetigförderer eingesetzt werden. 
• Stetigförderer:  Bandförderer 
   Rutsche 
   Pumpen 
   Rollenbahn 
 
• Unstetigförderer: Kran 
   Gabelstapler 
    
 
7.2. Umschlagen mit Ladehilfsmittel 
 
Die Verwendung von Ladehilfsmittel führt zur Konsolidierung einzelner Güter, d.h. die 
Bündelung von Gütern zu ökonomisch sinnvollen und technisch möglichen 
Ladeeinheiten, z.B. Stückgüter auf Paletten121. Die Ladehilfsmittel fördern den 
technologischen Prozess eines teilautomatischen Umschlages und damit die effiziente 
Beladung von Transportmitteln. 
 
Die Umschlagsmittel sind in ihrer technischen Leistungsfähigkeit auf das 
Ladehilfsmittel ausgerichtet. 
Umschlagsmittel:   Gabelstapler 
    Portalkran 
    Verladebrücke 
    Portalstapler 
 
 
                                                 
120
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997),  
121
 Vgl. Kummer (2006), 
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7.3. Umschlagen mit Transporteinheiten 
 
Der Umschlag des Gutes mit einer Transporteinheit (z.B. Container) birgt für den 
Umschlagsprozess erhebliche zeitliche und kostenseitige Rationalisierungspotentiale. 
So können mit Hilfe von speziellen Umschlagsmitteln Container oder Wechselbrücken 
direkt vom Waggon oder Lkw in das Binnenschiff umgesetzt werden. 
Im Containerumschlag kommen hauptsächlich der Brückenkran (oder Portalkran) und 
der Wippdrehkran zur Anwendung, wobei der Portalkran eine höhere 
Umschlagsleistung aufweist als der Wippdrehkran. Die volle Leistungsfähigkeit beim 
Containerumschlag wird durch den Spreader, d.h. ein Teleskoprahmen, der sich auf die 
Länge des Containers einstellen kann, erreicht. Die Zapfen des Spreaders fassen in die 
Eckbeschläge des Containers und werden verriegelt, danach kann der Container 
angehoben werden. Die Umschlagskapazität eines Brückenkrans liegt bei 25 Boxen/h 
und die des Wippdrehkran bei15 Boxen/h122. 
 
 
Abbildung 18: Containerumschlag123 
 
Neben den Kränen werden Reachstaker für die horizontale Manipulation von 
Containern eingesetzt, um den Containerterminal effizient betreiben zu können. Jedoch 
können heutzutage auch moderne Reachstaker mit gebogenen teleskopierenden 
Ausleger zum Einsatz kommen, wodurch Container direkt von einem Binnenschiff 
abgeladen bzw. beladen werden können124.  
                                                 
122
 Vgl. ViaDonau (2005), 
123
 Vgl. Mierka Donauhafen Krems 
124
 Vgl. ViaDonau (2005), 
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8. Integration Binnenschiff in Planungstools 
 
Das Hauptziel der Anwendung von RIS und Telematiksysteme für die Binnenschifffahrt 
liegt in der Notwendigkeit den Verkehrsträger Binnenwasserstraße in logistische 
Systeme einzubinden, deren Aufgabe die Versorgung von Betrieben und die Verteilung 
von Gütern ist125. Um diese Aufgaben erfüllen zu können, muss sich die 
Binnenschifffahrt im Vor- und Nachlauf von Transporten an den Verkehrsträgern 
Schiene, Straße und See bedienen. Hierdurch entsteht jedoch die Notwendigkeit, einen 
stets aktuellen Informationsfluss entlang der Transportkette herzustellen, der alle 
Beteiligten entlang der Transportkette mit Daten versorgt und durch ein System 
vernetzt. Die folgende Aufstellung von möglichen Teilnehmern verdeutlicht die 
Komplexität solcher Ketten und zeigt auch die Nutzungsmöglichkeiten von RIS126: 
• Verlader 
• Empfänger 
• Reederei (Binnen-) 
• Reederei (See-) 
• Frachtführer (Binnenwasserstraße) 
• Frachtführer (Straße) 
• Frachtführer (Schiene) 
• Häfen 
• Umschlagbetriebe, Packingunternehmen 
• Schleusen 
• Zoll 
• Ämter mit Pegel-, Wasserstands- und Straßeninformationssystemen  
 
Die Liste der Teilnehmer zeigt deutlich den Nutzen eines integrierten RIS für den 
Transportmarkt und zur Stärkung der Marktattraktivität der Binnenschifffahrt. 
Einerseits kann ein funktionierendes und umspannendes Informations- und 
Telematiksystem die Transportverlagerung auf den umweltfreundlichen und effizienten 
Verkehrsträger Binnenschiff fördern, mit dem Ziel eine Entlastung der Umwelt und des 
Straßenverkehrs zu ermöglichen, andererseits profitieren die Marktteilnehmer und am 
                                                 
125
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), C7 S.1 
126
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), C7 S.2 
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Ende auch die Kunden durch eine kosteneffiziente und kundengerechte 
Transporterfüllung und straffere sowie aufeinander abgeglichene Prozesse. Ein weiteres 
wichtiges Kriterium für die erfolgreiche Realisierung von RIS, ist den Forderungen der 
Beteiligten zu entsprechen, damit eine aktive Mitarbeit der Teilnehmer der Kette 
gewährleistet werden kann. Hierfür sind eine Fülle von Informationen und deren 
Austausch von Nöten mit dem Ziel Liniendienste aufzubauen und wirtschaftlich zu 
betreiben. Denn ohne das Angebot von ausreichenden Liniendiensten werden attraktive 
und verlässliche Transportleistungen auf der Binnenwasserstraße nicht möglich sein. 
 
Ziele von RIS-Anwendungen für die Binnenschiffstransportkette 
 
Die Analyse und Darstellung der Netzparameter und Kalkulationsparameter der 
Binnenschifffahrt in den vorigen Kapiteln hatte das Ziel, einen ersten Anstoß zum 
Aufbau eines funktionierenden Planungstools zu geben. Das langfristige übergreifende 
Ziel ist jedoch ein verstärkter Einsatz von Informations-, Kommunikations- und 
Leittechniken im Verkehr um127 
• ein effizientes Gesamtverkehrssystem, in das alle Verkehrsträger durch 
Vernetzung und Verknüpfung der jeweiligen Stärken einbezogen werden 
• die wirtschaftliche Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur,  
• die Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche 
Verkehrsmittel, 
• sowie die Vermeidung unnötiger Leerfahrten und Engpässe zu ermöglichen. 
 
Durch die Einführung von Containerliniendiensten und den dazugehörenden 
Dienstleistungen auf der Wasserstraße, sowie die Kommunikation der notwendigen 
Informationen und Vernetzung aller Teilnehmer entlang der Transportkette, kann die 
Nutzung der Binnenschifffahrt als attraktive und konkurrenzfähige Alternative zum 
Straßen- und Schienenverkehr fördern. Jedoch sieht der Verfasser das Binnenschiff 
nicht als einen separaten und unabhängigen Verkehrsträger, sondern als einen 
integrierbaren und leistungsfähigen Verkehrsträger im Hauptlauf, mit nachhaltigen 
Chancen in ökonomisch- und ökologisch-effizienten Gütertransportketten in Europa.  
                                                 
127
 Vgl. Bundesministerium für Verkehr (1997), C7 S.1 
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Vor allem in der Nutzung von RIS- und Telematiksystemen und die dadurch erleichterte 
Integrierung der Binnenschifffahrt in bestehende und neue Transportketten, lassen sich 
Rationalisierungspotentiale für die Transportketten und Attraktivitätssteigerungen für 
die Binnenschifffahrt erreichen, die sich durch eine 
• Erhöhung der Arbeitseffizienz und damit Produktivität,  
• Steigerung der Wirtschaftlichkeit durch Zeit- und Kostenvorteile, 
• Reduzierung des Einsatzes von Ressourcen,  
• Verbesserung der Serviceleistung und –fähigkeit, 
• Steigerung des Transportangebots durch kundengerechte Liniendienste, 



















9. Chancen – Vorteile – Nachteile  
 
Die Diplomarbeit hatte zum Ziel, die Chancen und Entwicklungsmöglichkeiten der 
Binnenschifffahrt als nachhaltigen Partner in multimodalen Transportketten darzustellen 
und zu analysieren. Der Schwerpunkt der Analyse wurde auf die Parameter sowie 
Netzparameter der Binnenschifffahrt und auf ihre Vorteile als Verkehrsträger, samt 
ihren Möglichkeiten als verlässlicher Verkehrsträger für containerisierte 
Hinterlandverkehre für den gesamteuropäischen Markt entlang des Rhein-Main-Donau-
Kanals, gesetzt. Dabei wurde stark auf die Potentiale und Leistungsfähigkeit von 





Die Chancen multimodaler Transportketten mit Containerbinnenschiffen können einen 
deutlichen Wachstumsmarkt für Zentral- und Osteuropa bilden. Da bis heute die 
Ostrelation, von Österreich Richtung Schwarzes Meer, von keinerlei 
Containerliniendiensten auf dem Wasserweg befahren werden, liegen in diesem 
Marktsegment attraktive Möglichkeiten für eine Vielzahl von Industrien. Nicht nur die 
Lieferung von Konsumgütern in die verschiedenen osteuropäischen Märkte und die 
Versorgung von Unternehmen stellt ein interessantes Potenzial dar, sondern auch die 
Entwicklung von Import- und Exportrelationen von/nach Übersee über den Seehafen 
Constantza, kann sich in Zukunft zu einem entscheidenden Wettbewerbsfaktor 
entwickeln. Hierfür werden aber zahlreiche Hürden zu meistern sein, vor allem die 
Entwicklung von konkurrenzfähigen Liniendiensten auf der Donau, die sich gegenüber 
der Straße und Schiene behaupten können. Dabei werden die Vernetzung der 
Teilnehmer der Transportkette und eine transparente Informationsstelle für neue 
Kunden und Interessenten durch ein funktionierendes und leistungsstarkes RIS 







9.2. Vorteile  
 
Die Vorteile des vermehrten Einsatzes wassergestützter multimodaler Transportketten 
sind vielfältig und attraktiv. Zum einen ließe sich durch eine schrittweise verlaufende 
Verlagerung der Straßengütertransporte auf das Binnenschiff deutliche 
Kostenersparnisse im Bereich der Externen Kosten erreichen. Natürlich wird die Straße 
noch lange eine führende und unverzichtbare Rolle in der Güterlogistik einnehmen. 
Jedoch stellen die Aussichten hinsichtlich vermehrter Engpässe sowohl in den 
Terminals als auch auf den Autobahnen, den Verkehrsträger Straße vor großen 
Herausforderungen, die nur durch eine vermehrte Kooperation mit und Integration in 
ökologisch-effiziente und nachhaltige Transportketten gelöst werden können. 
 
Aus Sicht der Kunden haben Transportketten, die das Binnenschiff im Hauptlauf 
benutzen, einen starken Kostenvorteil gegenüber Transportketten ohne den Einsatz von 
Binnenschiffen. Dies liegt vor allem an der Massenleistungsfähigkeit, kostengünstigen 
freien Kapazitäten und den staufreien Transportmöglichkeiten der Binnenschifffahrt. 
Auch auf Grund der strategisch guten Standorte vieler Binnenhäfen, die im Vergleich zu 
den Bahnhof-Terminals auch günstigere Expansionsmöglichkeiten und vielfältigere 
Serviceleistungen durch Betriebsansiedelungen bieten, ist die Versorgung von 
Ballungsräumen und der Export von lokal produzierten Gütern durch den Einsatz von 
Containern schnell und effizient möglich.  
 
Ein weiterer Vorteil der stärkeren Integrierung von Binnenschiffen in multimodale 
Transportketten in Verbindung mit effektiven RIS- und Telematiksystemen, ist die 
Optimierung und verbesserte Planung von logistischen Transport-, Lager- und 
Umschlagsprozessen, wodurch Rationalisierungspotentiale genutzt und die Kostenkurve 
von Transportketten deutlich gesenkt werden könnte. Dies würde schließlich den 










Die logistischen Nachteile der vermehrten Nutzung von Binnenschiffen für den 
Gütertransport liegen in der relativen längeren Transportdauer und komplexeren 
Organisation von Transportketten. Darüber hinaus bestehen auch noch zahlreiche 
infrastrukturelle Hindernisse, welche die Einsatzfähigkeit der Binnenschifffahrt vor 
allem im Westverkehr stark eingrenzen. Die Beseitigung dieser Hindernisse erfordert 
große finanzielle und bauliche Maßnahmen, jedoch wurden auf nationaler sowie auf 
europäischer Ebene bereits Verbesserungs- und Ausbauarbeiten beschlossen und zum 
Teil mit den Arbeiten begonnen. 
 
Die längere Transportdauer der Binnenschifffahrt im Gütertransport ist grundsätzlich 
auf die Vielzahl der Schleusen im Westverkehr zurückzuführen. Ein weiterer Grund 
besteht in den weiten Distanzen zwischen den österreichischen Binnenhäfen und den 
Seehäfen. Dabei ist die Westverbindung hin zu den ARA-Häfen durch eine starke 
Einschränkung der einsetzbaren Schiffstypen und Verbandsformen und der schlechten 
Bedingungen für das Auslastungsniveau von Containerbinnenschiffen aufgrund der 
Donaubrücken gekennzeichnet. Von Österreich in Richtung Constantza sind vielmehr 
Marktprobleme für das schwache Nutzungsniveau der Donau als Verkehrsträger 
ausschlaggebend. Dort mangelt es wegen der geringen Mengen von wasseraffiner 
Containerware an attraktiven Transportangeboten in Form von Container-
Binnenschiffsliniendiensten.  
 
Bezüglich der erhöhten Komplexität von multimodalen Transportketten mit Hauptlauf 
Binnenschiff, ist die Mehrzahl an Daten und Informationen zu nennen. Aktuelle 
Fahrwasser- und Verkehrinformationen müssen ständig abrufbar sein um eine 
ausreichende Planung der Verkehre zu garantieren. Auch hinsichtlich der Organisation 
der Umschlagsprozesse müssen die Terminals kundennahe und schnelle Dienste 
anbieten. Hierfür müssen sich die Binnenhäfen beweisen und sich zu multimodalen  
Logistikdienstleister entwickeln, die eine Fülle von Leistungen für wassergestützte  




Ebenfalls werden die Installation von RIS und die Vernetzung der verschiedenen 
Teilnehmer entlang der Transportkette Kosten verursachen und Akzeptanz benötigen. 
Außerdem wird es einige Zeit in Anspruch nehmen bis ein solches Informationssystem 
für die europäische Binnenschifffahrt einsatzbereit zur Verfügung steht. Jedenfalls wird 
die Leistungsfähigkeit des Systems sich stark dynamisch und abhängig von den 






















10. Zusammenfassung  
 
Die Diplomarbeit hatte zum Ziel, das Potential von multimodalen Transportketten mit 
Einsatz von Containerbinnenschiffen aufzuzeigen, wobei eine Analyse über die 
Anforderungen eines Planungstools für die Binnenschifffahrt, sowie eine Darstellung 
der Netz- wie Kalkulationsparameter für die Containerbinnenschiff den Schwerpunkt 
darstellte. 
 
Im Zuge dieser Schlussbetrachtung sollen nun die anfänglich gestellten 
Forschungsfragen zusammengefasst werden: 
 
Fragestellung 1: Kann das Binnenschiff im containerisierten Hinterlandverkehr 
kundengerechte und transportwirtschaftliche Leistungen erbringen und welche 
Kalkulationsparameter sind für die Containerbinnenschifffahrt festzulegen? 
Die Binnenschifffahrt ist durchaus in der Lage kundengerechte und 
transportwirtschaftliche Leistungen zu erbringen. Vor allem die Rheinschifffahrt 
zeigt deutlich, dass das Binnenschiff im containerisierten Hinterlandverkehr gute 
Ergebnisse erzielen kann. Das spiegelt sich auch deutlich im Modal Split der 
Hinterlandverkehre der ARA-Häfen wieder. Jedoch sind für einen 
durchgehenden Hinterlandverkehr in beide Richtungen, vom Westen in den 
Osten und umgekehrt, auf Grund der Restriktionen des Main und Main-Donau-
Kanals keine effizienten Containerliniendienste möglich. Dies ist auch ein 
Grund für die geringe Nutzung der Binnenwasserstraßen als alternativer 
Verkehrsträger im Langstreckengüterverkehr. Dem gegenüber stellen die freien 
und sofort nutzbaren Kapazitäten auf der Wasserstraße ein großes 
Nutzungspotenzial mit großen Wachstumsmöglichkeiten dar, das auch in vielen 
Studien als zukunftsträchtige Lösung für die steigende Verkehrsnachfrage 
hervorgehoben wird. Auch bezüglich der Verkehrsverlagerung des 
Güterverkehrs von der Straße auf umweltfreundlichere Verkehrsträger, bietet 
sich die Binnenschifffahrt als leistungsstarke und verlässliche Alternative an. 
Daher kann die Binnenschifffahrt, mit Hilfe der vermehrten Integration in 
multimodale Transportketten und Logistiknetze durch die Anwendung von RIS, 
langfristig an Bedeutung gewinnen, da sie sowohl für den Güterverkehr als auch 
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volkswirtschaftliche Vorteile bietet. Dazu zählen die Reduktion von 
Infrastrukturkosten, die Nutzung der Stärken der jeweiligen Verkehrsträger, 
hohe Transportsicherheit, Reduktion der Externen Kosten, 
Umweltfreundlichkeit, Preisvorteile, sowie politische Bevorzugung gegenüber 
dem  unimodalen Straßenverkehr. Für die weitere Entwicklung multimodaler 
Binnenschiffstransportketten gilt es folgende Rahmenbedingungen zu 
optimieren: 
• Qualität der Leistungen 
• Infrastruktur 
• Anreizsysteme 
• Anwendung von RIS 
• Nutzung neuer Marktsegmente  
• Ganzheitliche Prozess- und Transportkettenoptimierung 
 
Die Festlegung der Kalkulationsparameter diente zur Analyse der 
Kosteneinflussfaktoren und zur Feststellung der Kosten des 
Binnenschifftransports. Dabei wurden folgende Parameter als maßgeblich zur 
Bestimmung der Binnenschifftransportkosten betrachtet: 
• Abladetiefe 
• Fahrzeitkalkulation 
• Leefahrtanteile und sonstige unproduktive Zeiten 












Fragestellung 2: Wodurch kann ein standardisiertes Planungstool Operateure und 
Reeder unterstützen, bei der Planung von Transportnetzen vermehrt auf die 
Binnenschifffahrt zurückzugreifen? 
Die Funktionsweise von RIS unterstützt die Binnenschifffahrt mit 
maßgeschneiderten Informationsdiensten, effizientes Verkehrs- und 
Logistikkettenmanagement, die laufende Abstimmung logistischer Prozesse, 
Vernetzung der Teilnehmer, elektronischen Datenaustausch und die Nutzung der 
Informationen und Services durch kommerzielle Unternehmen und Dritte. 
Hieraus lassen sich nicht nur Rationalisierungspotentiale für die 
transportwirtschaftliche Nutzung der Binnenschifffahrt ausschöpfen, sonder 
auch die Marktattraktivität der Binnenschifffahrt, durch eine verbesserte 
Planbarkeit und Integrierung in multimodale Transportketten, steigern. Um diese 
Potentiale nutzen zu können, ist jedenfalls ein harmonisiertes, 
grenzüberschreitendes Schifffahrtsinformationssystem zu installieren.  
 
 
Fragestellung 3: Welche Netzparameter sind für das System der Binnenschifffahrt im 
containerisierten Hinterlandverkehr entscheidend und maßgeblich? 
Die Netzparameter definieren die Leistungsfähigkeit der Binnenwasserstraße für 
den transportwirtschaftlichen Gebrauch. Die folgenden Parameter wurden als 
entscheidend und maßgeblich für den containerisierten Hinterlandverkehr 
identifiziert:  
• Maximal mögliche / zulässige Größe der Schiffseinheiten (Länge, 
Breite, Tragfähigkeit) 
• Maximal mögliche / zulässige Abladetiefe (Beladung, Auslastung) 
• Maximal mögliche / zulässige Transportgeschwindigkeit 
• Betriebszeiten der Anlagen und der Schifffahrt 
• Durchfahrtshöhen von Brücken 







Mit Hilfe der Analyse der Netz- und Kalkulationsparameter für den Systemvergleich 
von intermodalen Verkehren konnte das folgende Ergebnis erzielt werden.  
 
Die Marktsituation der Binnenschifffahrt wird durch ihre Netzparameter bestimmt, da 
diese die Nutzung und Bedingungen für wassergestützte Transportprozesse maßgeblich 
beeinflussen. Das Ergebnis zeigt, dass die Netzparameter auf der Wasserstraße Rhein-
Main-Donau-Kanal nicht den Bedingungen entsprechen, die für einen durchgehenden 
Verkehr von den Seehäfen in das Hinterland von Nöten sind. Eine Ausnahme ist der 
Rhein, der optimale Bedingungen aufweist und den Erfolg der Binnenschifffahrt im 
containerisierten Hinterlandverkehr unterstreicht. Jedoch behindern die Engpässe 
entlang des Main und des Main-Donau-Kanals die ganzheitliche Vernetzung 
binnenschiffgestützter Hinterlandverkehre von und nach Zentral- und Südosteuropa. 
 
Das Ergebnis des Systemvergleichs mit Hilfe der Kalkulationsparameter unterstreicht 
die transportwirtschaftlichen Vorteile der Binnenschifffahrt gegenüber der Straße. 
Obwohl die Binnenwasserstraße hinsichtlich der Transportdauer nicht mit der Straße 
konkurrieren kann, schlägt sich die Massenleistungsfähigkeit, Verlässlichkeit und die 
Umweltfreundlichkeit der Binnenschifffahrt deutlich zugunsten der Binnenwasserstraße 
aus. Außerdem verfügt die Binnenwasserstraße über ein weitmaschiges Netzwerk an 
intermodalen Terminals, freien Kapazitäten und ist in der Lage komplexe und 
kundengerechte Transportlösungen anzubieten.  
















This master thesis focuses on a systems comparison of intermodal transport concerning 
road and inland waterways. Moreover, the master thesis discusses and analyses the 
potential and importance of inland waterways for the inland transportation of containers 
from European sea ports to European markets. By doing so, the aim of the thesis was to 
highlight the parameters of the inland waterway system as well as cost parameters for 
inland ships carrying containers. 
 
The master thesis was compiled in order to answer the following questions properly: 
• Can inland ships provide market-oriented and competitive solutions for the 
transportation of containers from sea ports to European markets and which cost 
parameters have to be taken into account for inland ships carrying containers? 
• How does a river information system (RIS) support inland ships by making it 
more attractive for shippers and forwarders? 
• Regarding transportation of containers from sea ports to inland, which 
parameters of the inland waterway system are of significance and determining? 
 
Applying intelligent information systems and planning techniques combined with a 
growing network of intermodal terminals, inland ships offer innovative and competitive 
solutions by being an integrated transport system, providing tailor-made and door-to-
door logistics services. Considering that road and rail transport are already suffering 
from chronic congestion, inland waterways’ key competitiveness lies in its congestion-
free network. However, the infrastructure of the inland waterway network does only 
meet regionally the requirements for an efficient and seamless container transport and 
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Anhang 4: Parameter Rhein-Main-Donau-Kanal 
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